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Sekä Suomessa että Virossa johtava meripelastusviranomainen on rajavartiolaitos, joka vastaa 
meripelastustoimen järjestämisestä. Vapaaehtoiset yhdistykset osallistuvat meripelastus-
toimeen omien sääntöjensä ja toimintansa luonteen mukaisesti. 
Vapaaehtoisella meripelastustoiminnalla on pitkät perinteet Suomessa; ensimmäinen 
pelastusseura perustettiin Suursaareen jo vuonna 1857. Suomen Meripelastusseura (SMPS) 
perustettiin 1897 vapaaehtoista meripelastustyötä tekevien yhdistysten katto-organisaatioksi. 
 Sen  ensisijaisena tehtävänä on merihätään joutuneiden pelastaminen ja osallistuminen 
meripelastustehtäviin viranomaisten rinnalla. Virossa lähtökohta vapaaehtoiseen 
meripelastustyöhön on erilainen kuin Suomessa. Neuvostoliiton aikana veneilystä ei Virossa 
kehittynyt samanlaista harrastusta kuin Suomessa. Vapaaehtoisen meripelastusseuran (Eesti 
Vetelpäästetthing) pelastustoiminta onkin käsittänyt pääosin hengenpelastustyötä ja 
sukelluskoulutusta. 
Suomen Meripelastusseuralla on jäsenyhdistystensä käytössä eri puolilla Suomea kaikkiaan 
 89  itsenäiseen toimintaan kykenevää pelastusalusta. Eesti Vetelpäästeiihingilla  on 7 alusta. 
Suomalaisten aluksista 19 ja virolaisten aluksista 5 sijaitsee Suomenlanden alueella. 
Merivartiostojen ja vapaaehtoisten meripelastusseurojen alusten sijainnit on koottu samalle 
kartalle liitteessä 6. 
Molempien meripelastusseurojen alushankintastrategian luomista varten käynnistettiin kesällä 
 2002 selvitysprojekti  Euroopan Unionin (EU) Interreg-rahoituksen turvin. Selvityksen
tavoitteena on ollut luoda vapaaehtoisille meripelastusseuroille alusten hankintaa varten 
strategisia näkökohtia, jotta Suomenlanden alueella kyettäisiin edelleen suoriutumaan 
meripelastustehtävistä yhä haasteellisemmissa olosuhteissa. Suomenlandella tarkoitetaan 
Itämeren sitä aluetta, joka ulottuu Hankoniemen kärjen  ja Osmussaaren välisellä linjalta 
Nevan suulle asti. Tässä raportissa ei kuitenkaan käsitellä Venäjän merialuetta. Meriliikenteen 
kasvun ja uusien satama- ja terminaalihankkeiden myötä kauppamerenkulun volyymit  ja 
aluskäynnit ovat voimakkaassa kasvussa. Merkittäväksi haasteeksi koetaan myös voimakas 
matkustajaliikenne sekä Tukholman että  Tallinnan suuntaan. Tallinnan ja Helsingin välinen 
liikenne risteää Suomenlahtea kulkevan kauppa-alusliikenteen kanssa, mikä osaltaan 
kasvattaa riskejä yhteentörmäyksille. Samanaikaisesti nähdään veneilyn kasvavan alueella. 
Pelastustehtävien määrä kasvaa ja tehtävien luonteessa ja priorisoinnissa joudutaan ottamaan 
uudet haasteet huomioon. 
Tässä raportissa on esitetty molempien meripelastusseurojen toimintojen  ja nykyisen kaluston 
pohjalta arvio kaluston sopivuudesta tehtäviinsä muuttuvassa tilanteessa. Raportissa  on 
 kaluston ominaisuuksien avulla pyritty parametrisoimaan niiden soveltuvuutta  ja luokittelun
 avulla löytämään soveltuvia sijoitus-  ja operointitekijöitä analyysin pohjaksi. Viron osalta
esiintyy runsaasti epävarmuutta strategisten linjausten  suhteen. 
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2 Toimintaympäristöanalyysi  
2.1 Meripelastusta koskeva lainsäädäntö  
	
2.1.1 	Hampurin sopimus 
Kansainvälisen Merenkulkujärjestön (International Maritime Organization, IMO)  puitteissa 
tehtiin Hampurissa vuonna 1979 kansainvälinen yleissopimus etsintä-  ja pelastuspalvelusta 
merellä (International Convention on Maritime Search and Rescue).  Tämä on kansainvälisenä 
perusohjeena etsittäessä ja pelastettaessa hädässä olevia ihmisiä merellä.  Suomi ratifioi tämän 
 nk.  Hampurin sopimuksen vuonna 1986. Siinä velvoitetaan sopimuspuoli takaamaan muun 
muassa, että sen rannikkovesillä järjestetään tarpeelliset ja asianmukaiset etsintä- ja 
pelastuspalvelut hädässä olevien ihmisten pelastamiseksi. Hampurin sopimukseen sisältyy 
lisäksi määräyksiä mm. meripelastustehtävien johtamisesta ja vaaratilanteiden 
luokittelemisesta niiden vakavuuden perusteella. 
Hampurin sopimusta muutettiin toukokuussa 1998. Muutokset tulivat kansainvälisesti 
voimaan tammikuussa 2000. Suomen osalta muutokset tulivat voimaan uuden 
Meripelastuslain myötä 1.2.2002. Aiemmasta poiketen sopimukseen sisällytettiin velvoite, 
jonka mukaan pelastuskeskuksessa  on oltava koko ajan koulutettu henkilöstö, joka kykenee 
työskentelemään englannin kielellä. Lisäksi sopimusvaltion pelastuskeskuksen tulee olla 
toimintavalmiudessa ympäri vuorokauden. (Hampurin sopimus, 1979) 
2.1.2 	Solas sopimus 
Kansainvälinen yleissopimus ibmishengen turvallisuudesta merellä  (International Convention 
for the Safely of Life at Sea, SOLAS) on merkittävin meriturvallisuutta koskeva sopimus. 
 SOLAS  -sopimus solmittiin Lontoossa vuonna 1974 ja Suomi liittyi siihen vuonna 1981
(SopS 11/198 1). SOLAS -sopimuksen määräykset on otettu huomioon kansallisissa 
säädöksissä. Se velvoittaa jokaisen allekirjoittajamaan huolehtimaan kaikista tarpeellisista 
toimenpiteistä järjestää rannikkonsa edustalla olevalla merialueella valvonnan  ja 
meripelastuspalvelun. SOLAS-sopimuksessa määritellään myös mm. noudatettavat 
viestiyhteydet ja alusten pakollinen varustus meripelastuksessa.  
2.1.3 	Kandenväliset sopimukset  
Meripelastuslaki (Meripelastuslaki, 2002) määrää meripelastustoimen kansainvälisestä 
yhteistoiminnasta: "Meripelastuskeskus päättää valtioiden välisen sopimuksen tai vieraan 
valtion pyynnön perusteella käytettävissä olevan avun antamisesta ulkomaille 
meripelastustoimen alaan kuuluvassa asiassa, milloin  se on ihmishenkien pelastamiseksi 
tarpeen. Meripelastuskeskus päättää myös avun pyytämisestä ulkomailta, milloin  se on 
 ihmishenkien pelastamiseksi tarpeen."  
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Suomi on tehnyt myös kandenvälisiä sopimuksia yleisestä pelastustoiminnasta ja 
meripelastustoiminnasta muiden Pohjoismaiden ja usean muun Euroopan maan kanssa. 
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Suomenlanden alueella sekä Venäjän että Viron kanssa  on tehty kandenvälinen sopimus. 
Sopimukset ovat viranomaisten välisiä ja vapaaehtoiset osallistuvat pelastustoimintaan 
viranomaisten ehdoilla ja johdossa. Käytännössä Viron kanssa yhteistyö sujuu kitkatta,  mm. 
pelastusyksiköiden lähettämisessä Viron meripelastustoimen vastuualueelle. 
Venäjän kanssa tehtiin Moskovassa vuonna  1993 sopimus yhteistyöstä merenkulun ja 
 ilmailun etsintä-  ja pelastuspalvelun alalla (SopS 28/1994). Sen mukaan Suomi ja Venäjä 
sitoutuvat pitämään merenkulun ja ilmailun etsintä- ja pelastuspalvelualueidensa välisenä 
rajana maiden lentotiedotusalueiden (Flight Information Region, FIR) välistä rajaa. Lisäksi 
valtiot sitoutuvat kehittämään pelastuspalvelujensa välistä yhteistyötä. Yhteistyö käsittää 
etsintä- ja pelastusharjoituksia, valtioiden välisten viestiyhteyksien kokeiluja, etsintä-  ja 
pelastuspalvelun asiantuntijoiden keskinäisiä vierailuja sekä tietojen ja kokemusten vaihtoa. 
Kumpikin sopimuspuoli takaa omalla alueellaan riittävät meri-  ja lentopelastusjärjestelyt.  
Viron kanssa tehtiin Tallinnassa vuonna  1998 sopimus merellä ja ilmassa tapahtuvasta 
yhteistyöstä etsintä- ja pelastuspalvelussa (SopS 53/1999). Sopimuspuolet  pitävät Tampereen 
ja Tallinnan lentotiedotusalueiden välistä rajaa etsintä- ja pelastuspalvelualueidensa  välisenä 
rajana merellä ja ilmassa. Sopimus on hyvin samansisältöinen kuin Suomen Venäjän kanssa 
tekemä sopimus. 
2.1.4 	Viron lainsäädäntö 
Virossa meripelastuspalvelusta vastaa perustuslain mukaisesti Viron rajavartiolaitos. 
Vuodesta 2001 lähtien myös öljyntorjuntavastuu on ollut rajavartiolaitoksella. 
Lainsäädännössä ei ole erikseen mainittu vapaaehtoista meripelastusorganisaatiota Suomen 
meripelastuslain tapaan. Meripelastuskeskus sijaitsee Tallinnassa. Lohkokeskukset ovat 
 Narva-Jöesuussa, Hiidenmaalla ja Saarenmaalla. Meripelastustehtäviin  käytetään pääasiassa
rajavartiolaitoksen, merenkulkulaitoksen ja merivoimien pinta-alusyksilöitä. 
Meripelastustoimi on kehittynyt nopeasti sekä johtamisjärjestelmän että pelastusyksiköiden 
valmiuden osalta. 
2.1.5 Venäjän lainsäädäntö 
Venäjällä meripelastuspalvelusta, merenkulun turvallisuudesta  ja omaisuuden pelastamisesta 
merellä vastaa liikenneministeriön meriliikenneosasto. Sen alaisena toimii Venäjän valtion 
meripelastuskeskus, joka koordinoi meripelastuspalvelua koko maassa, mutta ei kuitenkaan 
osallistu operaatioiden johtamiseen. Itämeren rannikon meripelastuskeskus on Pietarissa, 
lohkokeskuksia ei ole. Meripelastustehtäviin tarvittavat ilma-alukset pyydetään yleensä 
Moskovassa sijaitsevalta lentopelastuskeskukselta.  
2.1.6 	Suomen meripelastuslaki 
Voimassa oleva meripelastuslaki astui voimaan  1.2.2002. Meripelastuslain (1145/2001) 
 mukaan "rajavartiolaitos  on johtava meripelastusviranomainen". Meripelastukseen osallistuu 
myös muita viranomaisia. Vapaaehtoisten meripelastusyhdistysten asemaa meripelastus-
toimessa on vahvistettu. Lain mukaan "rajavartiolaitos voi antaa meripelastustoimen alaan 
kuuluvia tehtäviä meripelastustoimen alalla toimivan vapaaehtoisen yhdistyksen  tai muun 
yhteisön suoritettavaksi". (Meripelastuslaki, 2002) 
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Suomessa meripelastusjärjestelmä rakentuu rajavartiolaitoksen organisaatioon  ja aluejakoon. 
Rajavartiolaitoksen esikunta johtaa, koordinoi ja valvoo meripelastustoimen yhteistoimintaa. 
Meripelastustoimen kansallisen tason suunnittelua, kehittämistä ja seurantaa varten 
rajavartiolaitoksen apuna on meripelastustoimen neuvottelukunta, jonka sisäasianministeriö 
asettaa kandeksi vuodeksi kerrallaan. Suomen meripelastustoimen vastuualue  on jaettu 
kolmen merivartioston vastuulla oleviin Suomenlanden, Saaristomeren ja Pohjanlanden 
meripelastusalueisiin.  
2.2 Meripelastustoimi Suomessa ja Virossa 
2.2.1 	Rajavartiolaitos 
Meripelastustoimen päämääränä on vähentää ibmishenkien menetyksiä ja henkilövahinkoja 
antamalla apua merialueella hätään joutuneille. Suomen meripelastusorganisaatio käsittää 
yhden meripelastuskeskuksen (MRCC Turku, osa Saaristomeren merivartioston toimintaa)  ja 
 kaksi lohkokeskusta (MRSC  Helsinki Suomenlanden merivartiostossa ja MRSC Vaasa
 Pohjanlanden merivartiostossa). Rajavartiolaitoksen lisäksi myös muut merelliset 
viranomaiset ovat velvollisia osallistumaan meripelastustoimeen. Meripelastustoimessa 
voidaan käyttää apuna vapaaehtoisia yhdistyksiä ja muita yhteisöjä. Tarvittaessa myös muut 
merellä liikkujat ovat velvollisia auttamaan. 
Suomenlanden merivartiosto kuuluu sisäasiainministeriön alaiseen rajavartiolaitokseen ja sitä 
johtaa komentaja apunaan Helsingissä sijaitseva esikunta. Suomenlanden merivartioston 
päätehtäviä ovat rajavalvonta merialueella luvattoman toiminnan paljastamiseksi, huvialus- ja 
 matkustaja-alusliikenteen sekä lentoasemien matkustajaliikenteen  raj atarkastus laittoman
maahantulon estämiseksi ja rikollisuuden torjumiseksi, meripelastus ja erityisesti sen 
 johtaminen sekä osallistuminen sotilaalliseen maanpuolustukseen. Merivartiostoissa 
ylläpidetään jatkuvaa meripelastuspalvelun johtamis- ja viestitysvalmiutta ja tavoitteena on 
 osoittaa viivytyksettä apua kaikkiin merihätätapauksiin. Meripelastuksen keskeisimpiä 
yhteistyökumppaneita ovat Suomen Meripelastusseuran jäseninä eri paikkakunnilla toimivat 
meripelastusyhdistykset. 
Valmiutta ylläpidetään jatkuvasti merivartiostojen meripelastuskeskuksissa. Lähtövalmius  on 
 enintään  (virka-ajan ulkopuolella) yksi tunti, käytännössä yleensä vähemmän. Vuonna 2001 
 koko  Suomen meripelastustoimen alueella valvonnalla estettiin tapahtumasta  21 uhkaavaa 
merionnettomuutta ja pelastettiin 4 013 avuntarpeessa tai hätätilassa ollutta henkilöä. 
Vaaratilanteiden kokonaismäärä oli 1 518. Apu voitiin osoittaa kailddin merihätätapauksiin. 
 Vain  kolmessa tapauksessa tähän kului aikaa yli yksi tunti (Rajavartiolaitos, 2002).
 Suurimman osan pelastustehtävistä hoitivat merivartiostojen alukset  ja vartiolentolaivueen
 helikopterit. Toiminta-aikaa pelastustehtäviin kului  2 703 tuntia. Noin puolet pelastus- 
tapahtumista sattui Suomenlandella. (Merivartiosto, 2002 ja Uitto, 2002). 
Merivartioston viestiliikennettä hoitaa johtokeskus, joka myös vastaa merivartioston 
tilanteenmukaisesta johtamisesta. Johtokeskus on samalla Meripelastuslohkokeskus Helsinki 
 eli lyhyemmin MRSC  Helsinki (radiokutsu: "Meripelastus Helsinki"). Meripelastus Helsinki 
 vastaa Suomenlanden meripelastuslohkon alueella tapahtuneiden merellisten etsintä-  ja
pelastustöiden johtamisesta. (Merivartiosto, 2002) 
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2.2.2 	Muut viranomaiset meripelastuksessa 
Rajavartiolaitoksen lisäksi myös pelastuslaitoksilla, poliisilla, puolustusvoimilla, 
merenkulkulaitoksella ja tullilla on aluksia, joita MRSC käyttää tarvittaessa pelastustehtävien 
hoitoon. Näillä viranomaisilla ei kuitenkaan ole kattavaa valmiutta eikä kaikkiin tehtäviin 
sopivaa kalustoa, joten näitä aluksia ei ole otettu huomioon tarkasteltaessa toimintasäteitä. 
Poliisiveneiden käytettävyys  on vähäistä johtuen siitä ettei MRSC saa informaatioita veneiden 
liikkeelläolosta. Nämä veneet työskentelevät pääsääntöisesti sisäsaariston tuntumassa. 
Muiden viranomaisten tehtävät meripelastustoimessa (Meripelastuslaki,  2002): 
• Hätäkeskuslaitos osallistuu etsintä- ja pelastusyksiköiden  sekä meripelastustoimen 
tehtäviin osallistuvan henkilöstön hälyttämiseen sen mukaan kuin siitä erikseen sovitaan. 
• Ilmailuviranomaiset osallistuvat etsintä- ja pelastustoimintaan käyttäen ilmailun 
pelastuspalvelujäijestelmää. 
• Ilmatieteen laitos ja Merentutkimuslaitos antavat rajavartiolaitoksen käyttöön toimialaansa 
kuuluvaa asiantuntemusta. 
• Merenkulkulaitos  valvoo merialuetta alusliikennepalvelujäijestelmän avulla onnettomuus- 
ja vaaratilanteiden havaitsemiseksi ja paikantamiseksi sekä osallistuu etsintä- ja 
pelastustoimintaan antamalla käyttöön sille kuuluvaa henkilöstöä ja kalustoa. 
• Kuntien palokunnat, poliisi ja tullilaitos osallistuvat etsintä- ja pelastustoimintaan 
 antamalla käyttöön niille kuuluvaa henkilöstöä  ja kalustoa. 
• Puolustusvoimat valvoo merialuetta onnettomuus- ja vaaratilanteiden havaitsemiseksi ja 
paikantamiseksi alueellisen koskemattomuuden valvontaan liittyen sekä osallistuu etsintä- 
ja pelastustoimintaan antamalla käyttöön sille kuuluvaa erityisasiantuntemusta, 
henkilöstöä ja kalustoa. 
• Sosiaali-ja terveysviranomaiset järjestävät ja ylläpitävät läiikinnällisen pelastustoiminnan 
palveluja sekä huolehtivat pelastettujen psykososiaalisesta huollosta. 
• Ympäristöviranomaiset vastaavat aluksista aiheutuvien alusöljy-  ja 
aluskemikaalivahinkojen torjunnan järjestämisestä merionnettomuuksien yhteydessä 
yhdessä muiden viranomaisten kanssa sekä antavat rajavartiolaitoksen käyttöön 
toimialaansa kuuluvaa asiantuntemusta. 
VIRVE-verkko on Suomeen rakennettava uusi viranomaiskäyttöön tarkoitettu digitaalinen 
radioverkko, joka tehostaa viranomaisten yhteistyötä kaikissa olosuhteissa. Verkon 
ensisijaisia käyttäjiä ovat valtion ja kuntien turvallisuusviranomaiset. (Suomen 
Viranomaisverkko, 2003). VIRVE-järjestelmän mukaantulo tehostaa viranomaisten 
yhteydenpitoa myös hätätilanteissa. Järjestelmän saaminen myös Meripelastusseuran 
työvälineeksi nähdään olennaiseksi osaksi lähiajan kehitystä.  
2.2.3 Suomen Meripelastusseura 
Suomen Meripelastusseura - Finlands Sjöräddningssällskap ry (SMPS)  on vapaaehtoisten 
meri- ja järvipelastusyhdistysten keskusjärjestö. Yhdistyksistä 30 on merialueella ja 30 
 sisävesillä. Ne pitävät avovesikaudella ympärivuorokautista pelastusvalmiutta yli 140:llä 
aluksella. Seuran tehtävänä on pelastaa ja avustaa vesillä liikkuvia ihmisiä ja aluksia. 
Paikallisyhdistyksissä toimii noin  2000 vapaaehtoista, jotka eivät saa työstään palkkaa. 
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Tehtävät suoritetaan viranomaisten (merivartiosto) johdolla, heidän kanssaan yhteistyössä  tai 
 itsenäisesti. Yksiköiden lähtövalmius  on yksi tunti, käytännössä yleensä vähemmän. 
Toimintaansa liittyen Meripelastusseura 
luo edellytyksiä jäsenyhdistystensä pelastus- ja avustustehtävien suorittamiseksi 
• ohjaa, avustaa ja tukee jäsenyhdistystensä yhdistystoimintaa ja niiden taloudenpitoa 
• yhdenmukaistaaja koordinoi jäsenyhdistystensä koulutusta ja operatiivista toimintaa 
viranomaisten kanssa yhteistyössä ja heidän antamiensa ohjeiden mukaisesti 
• hankkii pelastusaluksiajäsenyhdistyksiensa käyttöön yhdistysten vastatessa niiden käyttö- 
ja ylläpitokustannuksista 
• hankkii taloudellisia voimavaroja alusinvestointeibinja -korjauksiin sekä oman 
toimintansa ylläpitämiseen ja 
• edistää vesiliikenteen turvallisuutta sekä muiden vesilläliikkujien  ja ympäristön huomioon 
ottamista hyvää merimiestapaa noudattaen. 
Suomen Meripelastusseuran yksiköiden käyttö etsintä-  ja pelastustehtäviin saaristo- ja 
rannikkoalueilla on saatujen kokemusten mukaan perusteltua  ja tarpeellista etenkin siellä, 
missä huviveneliikenne on vilkasta, tai missä viranomaisten yksiköiden ryhmitys on 
 tavanomaista harvempi. SMPS:n toimintaa säätelevät Seuran omat säännöt (Suomen 
Meripelastusseura, 2002a). 
Seura järjestää jäsenilleen koulutusta.  Sen päätavoitteena on antaa vapaaehtoisille meri- ja 
järvipelastajille sellaiset tiedot ja taidot, että he voivat turvallisesti ja tehokkaasti toimia 
pelastustehtävissä Seuran aluksilla. Meripelastajien käytännön peruskoulutus  on 
jäsenyhdistysten vastuulla. Tähän kuuluu mm. perehdyttäminen yhdistyksen omaan kalustoon 
 ja  turvalliseen toimintaan aluksilla. Loviisan edustalla Boistön saaressa Seuralla  on 
 koulutuskeskus. (Suomen Meripelastusseura,  2002b) 
2.2.4 	Viron rajavartiolaitos 
Virossa meripelastuspalvelusta vastaa perustuslain mukaisesti sisäministeriön alainen 
rajavartiolaitos (Piirivalve) ja siellä nimenomaan merivartiosto. Sisävesillä toimii myös 
sisäministeriön alainen Pelastuskeskus. Vuodesta 2001 lähtien myös öljyntorjuntavastuu on 
 ollut rajavartiolaitoksella. Meripelastustehtäviin käytetään pääasiassa rajavartiolaitoksen, 
merenkulkulaitoksen ja merivoimien pinta-alusyksilöitä. Meripelastusjärjestelmä on 
 kehittynyt nopeasti sekä johtamisjärjestelmän että pelastusyksiköiden valmiuden osalta. 
Merivartiosto toimii jatkuvassa valmiudessa  ja seuraa merenkulun radiokanavia. Tallinnassa 
päivystää jatkuvasti yksi meripelastustoimintaan soveltuva rajavartiolaitoksen helikopteri  ja 
 lentokone, jotka ovat  tunnin lähtövalmiudessa. Käytännössä tunnissa pyritään olemaan  jo 
 tapahtumapaikalla. 
Meripelastuskeskus (MRCC)  sijaitsee Tallinnassa. MRCC Tallinna johtaa, koordinoi  ja 
 valvoo meripelastusoperaatioita.  Se kerää myös tietoa vesillä. Lohkokeskukset ovat Narva-
Jöesuussa, Peipsijärvellä, Hiidenmaallaja Saarenmaalla (Kuva 1). 
Viron puolella meripelastussektorilla kehitysmandollisuuksia heikentävät niukat määrärahat. 
Tämä näkyy selvästi polttoainepulana, jolloin rajavartiolaitoksen yksiköitä ei voida pitää 
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partioimassa ulkona tarpeiden mukaisesti. Virossa ei ole yhteistyötä tällä hetkellä 
viranomaisten ja vapaaehtoisten meripelastaj ien kesken.  
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Kuva I. Viron merivartioston toiminta-alue (Viron merivartiosto, 2002). 
2.2.5 Eesti Vetelpaästeuhing 
Lähtökohta vapaaehtoiseen meripelastustyöhön Virossa  on erilainen kuin Suomessa. 
Neuvostoliiton aikana ei Virossa ollut samanlaista perinnettä (mandollisuutta) veneilyyn kuin 
Suomessa. Vapaaehtoinen pelastustoiminta onkin käsittänyt pääosin hengenpelastustyötä 
meren ja järvien rannoilla sekä sukellustyötä ja -koulutusta. Tehtävät ovat olleet 
rantavalvontaa, hengenpelastusta  ja uimaopetusta, jota Suomessa suoritetaan mm. Suomen 
uimaopetus- ja hengenpelastusliiton sekä kuntien toimesta. Hengenpelastustehtäviä on ollut 
 1990-luvun alkupuolella jopa 3 0-40 kpl vuosittain, mutta viime vuosina enää pari, kolme. 
Pelkästään Peipsijärvellä on pelastettu ihmisiä kevättalvella jäiltä noin  600 henkeä pahimpana 
vuotena. Talvinen pilkkiharrastus  ja liikkuville jäille joutuminen  on varsin tuttu ilmiö myös 
itäisellä Suomenlandella Zelenogorskin ja Repinon rantojen edustalla. Seura ei enää anna yhtä 
laajasti uimaopetusta kuin ennen, sillä Viroon on rakennettu uusia uintikeskuksia, jotka 
tarjoavat ympäri vuoden hyvät puitteet uimaopetuksen järjestämiseen. 
Viron meripelastusseuralla oli aiemmin yhteydet  Latvian ja Liettuan vastaaviin 
organisaatioihin, jotka kuitenkin lopetettiin vuonna 1988 (Merisalu, 2002). Valkovenäjän 
 kanssa yhteistyötä  on edelleen ja myös Pietarin meripelastusorganisaation kanssa pidetään
yhteyttä lähinnä tietojen vaihdon muodossa. Meripelastusseuran näkemyksen mukaan Virossa 
kaivataan valtiollista strategiaa meripelastustyöhön. 
S)S 
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Seura on vuosittain järjestänyt sukelluskursseja ja rantapelastajakursseja. Keväällä 2002 
 kurssin kävi  40 laitesukeltajaa. Virossa tulee jokaisen ammattisukeltajan käydä vähintään
kerran vuodessa kurssi teknisen minimitason säilyttämiseksi. Lisäksi pidetään kursseja tietyn 
vaatimustason saavuttamiseksi. Kouluttajina on ollut mm. merivartioston henkilöstöä. Muuta 
kuin meripelastustoimintaa on ollut yhden pelastusaluksen pito luotsiveneenä lyhyen ajan, 
öljypuomin veto pari vuotta sitten ja hinaustehtävät Paldiskissa ruoppaustoiden  yhteydessä. 
(Vetelpäästeuhing, 2002) 
2.3 Suomenlanden olosuhteet 
Suomenlanden merimaasto jakaantuu neljään merenkulullisilta olosuhteiltaan toisistaan 
poikkeavaan ryhmään: sisäsaaristo, ulkosaaristo, avoin rannikko  ja avomeri. Landen pituus on 
 noin  400 km, leveys vaihtelee välillä 48-135 km. Landen ajatellaan alkavan lännestä Hanko-
memen ja Osmussaaren väliseltä linjalta ja jatkuvan idässä Nevan suulle saakka. Suomen- 
landen keskisyvyys on 37 m ja suurin syvyys 123 m. Rannat ovat matalia, Viron puolella 
pääosin loivasti madaltuvaa  kivi- tai sorapohjaa, Suomen puolella taas hyvin vaihtelevia ja 
 kivisiä. Landen pohjoispuolella Suomen rannikko  on hyvin rikkonainen ja saaristo ulottuu
pitkälle merelle. Etelässä, Viron puolella, ei vastaavaa saaristoa ole. Suomen  ja Viron rajan 
itäpuolella olevaan Venäjän vesialueeseen ei tässä tutkimuksessa kiinnitetä huomiota.  
2.3.1 	Tuulisuus  
Suomenlanden tuuli vaihtelee voimakkaasti vuodenajan mukaan. Kuvassa  (Kuva 2) on 
 esitetty kovien tuulien tuntisumma keskimäärin kuukaudessa. Kesällä kovat tuulet ovat 
selvästi harvinaisempia kuin keväällä ja syksyllä. Kovatuulisimmat jaksot (marras-helmikuu) 
ajoittuvat pääosin normaalin veneilykauden ulkopuolelle. 
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Kuva 2. Kovien tuulien tuntisumma keskimäärin kuukaudessa neljän eri merisääaseman 
(Kalbådagrund, Mäkiluoto, Hanko Tulliniemi,  Kotka Rankici) havaintojen mukaan. 
Havaintoja on tehty 4 kpl päivässä vuosina 1996-2001. Aineisto on muutettu muotoon 
tuntia/kk alkuperäisestä %/kk-esitystavasta (ilmatieteen laitos,  2002a). 
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Myrskyjen todennäköisyys vaihtelee vastaavasti vuodenajan mukaan.  Alla (Kuva 3) on 
 esitetty kovien tuulien  ja myrskyjen osuus keskimäärin ja enimmillään kuukausittain
Helsingin Isosaaressa. 
HELSINKI ISOSAARI 
Ky tuula enmmiItari 	Kw, iltn Öui ke*,Arn (%) 
: _ _ _ 	 _ _ _ _ _ _ 
0% 	
1 	 2 	 3 	 4 	 7 	 8 	9 	10 	 ii 	 12 
Kuva 3. Kovan tuulen ja myrskyn esiintyminen kuukausittain Helsingin Isosaaren 
havaintojen mukaan (ilmatieteen laitos,  2002a).  
2.3.2 	Aallonkorkeus 
Suomenlandella aaltojen kasvua rajoittaa lounais- ja koillistuulilla veden syvyys ja landen 
allasmaisuus (Pettersson, 1992). Muilla tuulensuunnilla rajoittavana tekijänä on 
pyyhkäisymatka. 
Taulukossa (Taulukko 1) on esitetty merkitsevän aallonkorkeuden esiintymistiheydet 
tunneissa neljän vuoden ajanjaksolla aallon huippuperiodin funktiona Helsingin edustalla. 
Merentutkimuslaitoksen mukaan Helsingin mittauspiste edustaa  koko keskistä Suomenlahtea 
 kohtuullisen hyvin aivan pohjukkaa  ja ehkä Hangon edustaa lukuun ottamatta. Taulukko 
osoittaa, että yli kanden metrin korkuista aallokkoa on esiintynyt neljässä vuodessa  1623 
 tunnin  ajan, eli keskimäärin noin 17 vrk (406 tuntia) vuodessa, ja yli kolmen metrin korkuista 
aallokkoa vielä 158 tunnin ajan, eli keskimäärin vajaa  2 vrk (40 tuntia) vuodessa. Yli neljän 
metrin korkuista aallokkoa (merkitsevä aallonkorkeus), joka kestäisi vähintään  tunnin, ei 
näissä mittauksissa havaittu. Jos tuloksia ekstrapoloidaan sadan vuoden ajalle, saadaan 
tuloksena taulukon (Taulukko 2) mukainen jakauma. Jopa 7 metrin aallokko on tämän 
mukaan mandollinen, mutta erittäin harvinainen.  
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Taulukko 1. Mitattu scatter-diagrammi Helsingin edustalla 5957.9 N25 14.11 E. Kaikki 
suunnat, y/csikkö tuntia/4 vuotta (Soininen  et al, 2000). Huipun periodilla T tarkoitetaan 
aallonhuippujen välistä aikaa. 
Merkitsevä  Huipun periodi T ______ ______ ______ [sj ______ ______ ______ 
aallonkorkeus 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 
[m] ____ ____ ____ ____ ____ ____ ____ ____ ____ ____ 
4.75:5.00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
4.50:4.75 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
4.25:4.50 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
4.00:4.25 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
3.75:4.00 0 0 0 0 0 0 6 0 0 0 
3.50:3.75 0 0 0 0 0 13 12 11 0 0 
3.25:3.50 0 0 0 0 0 9 14 3 3 1 
3.00:3.25 0 0 0 0 3 18 44 17 3 1 
2.75 : 3.00 0 0 0 0 30 70 60 5 0 0 
2.50:2.75 0 0 0 0 63 135 95 9 2 2 
2.25:2.50 0 0 0 7 126 178 79 15 1 3 
2.00 : 2.25 0 0 0 40 225 229 85 8 3 1 
1.75:2.00 0 0 3 143 437 221 81 11 3 0 
1.50: 1.75 0 0 16 413 477 208 98 5 0 0 
1.25: 1.50 0 0 157 766 420 220 127 1 0 0 
1.00: 1.25 0 4 675 1227 337 278 88 6 0 0 
0.75: 1.00 0 259 1823 908 504 247 52 0 0 0 
0.50:0.75 14 1648 1708 732 504 108 2 3 0 0 
0.25:0.50 653 2233 1212 744 304 54 18 5 5 0 
0.00:0.25 472 853 455 267 202 31 0 12 0 0 
Taulukko 2. Ekstrapoloitu scatter-diagrammi, Helsingin edusta 5957.9 N, 25 14.11 E, 
 aalloille suunnasta  326 - 56 tai 146-236 astetta. Yksikkö: tuntia/lOO vuotta (Soininen,  2000) 
Merkitsevä  ______ ______ ______ 	Huipun periodi l, [sj ______ ______ ______ 
aallonkorkeus  6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 
[m] ____ ____ ____ ____ ____ ____ ____ ____ ____ ____ 
6.75:7.00 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 
6.50:6.75 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 
6.25:6.50 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 
6.00:6.25 0 0 0 2 1 0 0 0 0 0 
5.75:6.00 0 0 1 3 1 0 0 0 0 0 
5.50:5.75 0 0 2 4 1 0 0 0 0 0 
5.25:5.50 0 0 3 6 1 0 0 0 0 0 
5.00: 	5.25 0 1 7 8 1 0 0 0 0 0 
4.75:5.00 0 2 12 9 0 0 0 0 0 0 
4.50:4.75 0 5 20 8 0 0 0 0 0 0 
4.25:4.50 1 12 31 7 0 0 0 0 0 0 
4.00: 4.25 2 26 42 4 0 0 0 0 0 0 
3.75:4.00 5 55 47 2 0 0 0 0 0 0 
3.50: 3.75 16 102 43 0 0 0 0 0 0 0 
3.25: 3.50 46 164 28 0 0 0 0 0 0 0 
3.00:3.25 124 217 12 0 0 0 0 0 0 0 
16 (94) 
2.3.3 Näkyvyys 
Suomenlandella vuosina 1985-2001 tehtyjen säähavaintojen mukaan suurin todennäköisyys 
erittäin huonolle näkyvyydelle (alle 1 km) on maalis-huhtikuussa. Yleisin syy on sumu. 
Russarön havainnoista (Kuva 4) ilmenee, että mandollisuus erittäin huonolle näkyvyydelle  on 
 myös muina kuukausina. 
HANKO RUSSARÖ 
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Kuva 4. Näkyvyys kuukausittain Hangon Russarössä (ilmatieteen laitos, 2002a). 
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2.3.4 	Väyläteknisiä tekijöitä 
Meriliikenteen 	turvallisuuteen 	vaikuttaa 	olennaisesti 	laiva- 	ja 	veneväylien 
suunnitteluperiaatteet ja toimintaympäristö. Keskeinen väyläsuunnittelun tavoite on rakentaa 
väylä, joka on helppo navigoida, turvallinen, taloudellinen käyttää sekä lisäksi halpa rakentaa 
 ja  pitää kunnossa. Suomen puolella Suomenlanden rannikkoväylät ovat mutkaisia, kapeita  ja 
kivikkoisia ja pohjakosketustilanteesta aiheutuu useimmiten vaurioita aluksille. Väylät ovat 
lähes kaikki hyvin merkittyjä ja varustettuja asianmukaisin turvalaittein, mutta silti erityisesti 
 talven  jäljiltä esiintyy lyhytaikaisesti tilanteita, joissa väylämerkintä jäiden siirreftyä  tai
hävitettyä reunamerkkejä voi johtaa ongelmatilanteisiin. 
Eräs liikenteen turvallisuuteen oleellisesti vaikuttava tekijä on väylien liikennetiheys, joka on 
 Suomenlanden alueella voimakkaasti kasvussa. Kasvua esiintyy etenkin öljykuljetuksissa 
Venäjän rakentaessa uutta terminaali- ja satamakapasiteettia. 
Suomen meriväylien liikennekapasiteettia on perinteisesti pidetty kansainvälisesti katsoen 
pienenä, eikä suuriin väyläinvestointeihin ole ollut mandollisuuksia. Tämän vuoksi väylien 
suunnittelussa on turvallisuusmielessä priorisoitu  karilleajon mandollisuutta yhteen-
törmäysriskiin verrattuna. Yhteentörmäysriskit ovat Suomenlanden kansainvälisellä alueella 
riittävästä vesisyvyydestä ja pian Englannin kanaaliin verrattavasta liikennetiheydestä johtuen 
merkittävä vaaratekijä risteävässä alusliikenteessä. 
Vaikka Suomenlandella ei ole vuoroveden aiheuttamaa meriveden  pinnan vaihtelua, 
aiheuttavat matala- ja korkeapainejaksojen muutokset hyvinkin voimakkaita merivedenpinnan 
muutoksia. Erityisesti keväisin ja Suomenlanden pohjukassa myös talviliikenteessä voi 
korkeapaineen aiheuttama aliveden pinta aiheuttaa kasvanutta riskiä rungon ja 
potkurilaitteistojen pohjakosketusvaurioihin. 
2.4 Meripelastustoimen sääpalvelujen  kehittäminen 
Sisäasiainministeriö asetti vuonna 1996 työryhmän tekemään selvityksen, miten 
onnettomuustilanteissa ja niihin liittyvissä pelastustoiminnoissa operatiivinen meteorologinen 
 ja oseanografinen merisääpalvelu  on järjestettävä ja vastuu jaettava. Selvitystyö (MEOS/SAR, 
 1996)  oli tarpeellinen, koska helmikuussa 2002 voimaan astuneen meripelastuslain mukaan
sekä Ilmatieteen laitoksella että Merentutkimuslaitoksella  on meripelastustoiminnoissa 
viranomaistehtävä. Työryhmän (MEO SISAR) parannusehdotukset ovat tämän työn kannalta 
olennaiset ja ne ovat liitteessä 2 mainitut kertasuositukset. Lute 2 sisältää meriliikenteen 
sääpalvelujen kehittämiseen tehdyt pysyvät ja kertasuositukset. Tärkeä pysyvä suositus 
koskee maailmanilaajuisen hätä- ja turvallisuusviestijärjestelmän (GMDSS, Global maritime 
Distress and Safety System)  toteuttamista Itämeren alueella. Kansainvälisesti on sovittu, että 
säähän liittyvät varoitukset ja ennusteet välitetään NAVTEX-järjestelmän kautta. Koordinoitu 
järjestelmä vaatii jatkuvaa seurantaa maissa, jotka osallistuvat tiedon tuottamiseen  ja sen 
 vuoksi asia kuuluu pysyviin suosituksiin. 
Ehdotuksista osa on toteutunut ja osa työn alla. Rajavartiolaitoksen tarvitseman sääpalvelun 
toteuttaminen lähitulevaisuudessa heijastuu myönteisenä myös muiden meripelastustoimen 
tarvitsemien sääpalvelujen toteutumiseen. Säähavaintoasemien viime aikainen kehitys  on 
 esitetty liitteessä  1. (Ilmatieteen laitos, 2002b). 
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2.5 Merillikenteen kehittymisennuste 
2.5.1 	Kauppamerenkulun liikennemäärät  
Alla oleva kuva (Kuva 5) esittää meriliikennettä valituissa satamissa Suomenlanden alueella. 
 Aluskäyntimäärät  on saatu joko suoraan satamien tilastoista tai arvioimalla Lloydsin 
tietokannan (Lloyds, 2000) toukokuun tilaston perusteella vuosiliikenne. Tallinnan satama 
sisältää Vanhan kaupungin sataman lisäksi Muugan, Paljassaaren ja Paldiskin satamien 
 aluskäynnit.  
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Kuva 5. Aluskäynnit Suomenlandella valituissa satamissa vuonna 2000 (Lloyd's, 2000 & 
Satamaliitto, 2001 & Tallinnan satama, 2002 & Pietarin satama, 2002). 
Kerättyjen tietojen perusteella vuonna 2001 kävi Suomenlanden satamissa yhteensä 42 311 
alusta. Jokainen satamassa käyvä alus siirtyy merialueelta satamaan ja satamasta merelle ja 
 liikkuu siis alueella kaksi kertaa. Tämä niin sanottu  väylänkäyttöjen lukumäärä (84 622) on 
 ilmoittautumisjärjestelmän  toiminnan kannalta merkittävä tieto. Siitä lasketun keskiarvon 
perusteella Suomenlandella liikkuu noin 232 alusta vuorokaudessa. Käyntimäärät eivät 
jakaudu tasaisesti eri vuodenajoille. Yhden perusteen kuukausittaisten vaihtelujen 
 arvioimiselle antaa Merivoimien tilastojen vuoden havaintojen lukumäärän  prosentuaalinen
 jakautuminen eri  kuukausille (Kuva 6). 
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Kuva 6. Suomenlandella havaittujen alusten lukumäärän prosentuaalinen jakautuminen 
kuukausittain vuonna 2001. 
Touko-, kesä-, heinä- ja elokuun osuus vuoden liikenteestä  on 40 prosenttia. Käyttämällä 
samaa suhdetta vuoden aluskäyntimäärien jakamiseen saadaan kyseisten kuukausien 
päivittäisten väylänkäyttöjen keskiarvoksi 273. Talven hiljaisina kuukausina, tammi- ja 
 helmikuussa vastaava luku  on noin 169. 
Merivoimien tilastojen mukaan Suomenlandella havaittujen alusten lukumäärän vuosittainen 
keskiarvo oli vuonna 2000 71 ja vuonna 2001 69 alusta. Syytä vuoden 2001 pienempään 
keskiarvoon on vaikea päätellä kun samanaikaisesti vuoden  2001 kokonaisaluskäyntimäärä 
 on  suurempi kuin edellisen vuoden. Molempina vuosina havaittiin vilkkaimpina päivinä kello
 21.00 100-1 10  alusta. Satamien aluspäiväkirjojen perusteella lasketusta jakaumasta nähdään,
että kello 16.00 ja 21.00 välisenä aikana tapahtuu puolet kaikista satamista lähdöistä  ja 40 
 prosenttia satamaan tuloista  (Kuva 7). 
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Kuva 7. A lusten tulojen ja lähtOjen prosentuaalinen jakautuminen vuorokaudessa. 
Tarkasteltaessa Suomenlanden alusliikenteen tulo- ja lähtösatamia voidaan suorittaa karkeita 
yleistyksiä pääliikennevirroista. Tehdyn yhteenvedon perusteella noin  48 prosenttia aluksista 
saapuu satamiin lännestä Suomenlanden suulta tai lähtee landelta ulos länteen. 45 prosenttia 
kokonaisliikenteestä on landen ylittävää, rantavaltion satamasta toisen valtion satamaan 
suuntautuvaa liikennettä. Merkittävän osan landen ylittävästä liikenteestä muodostaa 
Helsingin ja Tallinnan välinen liikenne. Tällä välillä liikkuvien matkustaja-  ja rahtialusten 
 osuus  on kuudennes koko Suomenlanden laivaliikenteestä. Loput seitsemän prosenttia
kokonaisliikenteestä saapuu Venäjältä, landen itäisistä satamista tai suuntaa sinne. 
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Meripelastustehtävien valossa on Tallinnan ja Helsingin välisellä voimakkaalla matkustaja-
liikenteellä strategisesti suuri merkitys. Viime vuosina  on matkustajaliikenteen kokonais
-volyymi Suomessa ollut noin  15 - 16 miljoonaa matkustajaa vuosittain. Tästä lähes  9 milj. 
 sijoittuu Suomen  ja Ruotsin väliseen liikenteeseen  ja noin 6 milj, matkustajaa vuositasolla 
kulkee Helsingin ja Tallinnan väliä. (Merenkulkulaitos, 2002) 
Suomenlanden alueella matkustajaliikenteellä  on siis kaksi päävirtaussuuntaa: Helsingin ja 
 Tukholman sekä Helsingin  ja Tallinnan välinen liikenne. Helsingin  ja Tallinnan välisessä 
matkustajaliikenteessä  on avovesikautena myös useita nopeita yksi- ja monirunkoaluksia sekä 
kantosiipialuksia. Kesällä 2002 nopeita yhteyksiä ajoi neljä varustamoa. Keskikesällä 
pelkästään Helsingistä on matkustajaliikennettä Tallinnaan parhaimmillaan yli 30 lähtöä 
vuorokaudessa mukaan lukien kaikki matkustaja-alukset. Matkustajavirtoja kuvaava kartta 
 (Kuva  8) ja taulukko (Taulukko 3) alla. 
Taulukko 3. Matkustajamäärät eri reiteillä Suomenlandella vuonna  2001 (Merenkulkulaitos, 
2002 & Helsingin Satama, 2002 & Tallinnan Satama, 2002 & Satamaliitto, 2002). 
Reitti Matkustajamäärä (noin)  
Helsinki - Tallinna 6,0 miljoonaa  
Helsinki - Tukholma 2,2 miljoonaa 
Helsinki - Pietari 150 000 
Helsinki - Saksa/Latvia/Puola  80 000 
Hanko - Rostock 70 000 
Kotka - Viipuri 2 500 
Tallinna- Tukholma  230 000  
Tallinna - Pietari 130 000 
Tallinna - Rostock 100 000 
Paldiski - Kapellskär 115 000  
ari 
Kuva 8. Matkustajavirrat Suomenlandella vuonna  2001. 
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2.5.2 	Kauppamerenkulku, ennustetut  muutokset liikennemäärissä  
Suomenlanden VTMIS-järjestelmälle  (Vessel Traffic Management and Information Service) 
 tehdyssä FSA-analyysissä  (Formal Safety Assessment) laskettiin alusliikenteen kasvuennuste
vuosille 2010-2015 (VTT, 2002). Ennusteessa huomioitiin  satamien ja muiden kaupallisten 
tahojen ilmoittamat satamien maksimikapasiteetit tarkasteltuna ajankohtana. Ennusteen 
perusteella aluskäyntien määrä kasvaa nykyisestä  42 000:sta noin 52 740:een. Viimeisen 
vuoden aikana tapahtunut nopea kehitys erityisesti Venäjän satamien osalta kyseenalaistaa 
aiemman ennusteen. Sekä Venäjä että Viro panostavat voimakkaasti satamiensa 
kehittämiseen. Onkin nähtävissä, että vuosille 2010-2015 ennustettu liikennemäärä 
saavutetaan terminaalihankkeiden toteutusaikataulujen nopeutumisen johdosta jo 2005-20 10 
 (Kuva  10). Ennuste kasvattaa vuoden keskiarvon vuorokausittaisista väylänkäytöistä
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Kuva 10. Aluskaynnit Suomenlandella vuonna 2010 valituissa satamissa (arvio). 
Vuonna 2000 Suomenlanden suurin öljysatama oli Tallinnan Muuga, josta kuljetettiin 17,8 
 miljoonaa  tonnia nestelastia. Sköldvissä  käsitelty nestelastimäärä oli 15,8 miljoonaa tonnia.
Sköldvikissä kävi 916 ja Muugassa 679 säiliöalusta. Muugan satamassa käy keskimäärin 
suurempia tankkereita kuin Sköldvikissä, ja Muugaan ollaankin rakentamassa kahta 
laituripaikkaa jopa 130 000 tonnin tankkereille. Viime vuonna Muuga yksinään edusti lähes 
 20  miljoonan öljytonnin volyymiä, ja uutta kapasiteettia on jo olemassa Miidurannan ja
Paldiskin satamissa. (Satamaliitto, 2001 ja Tallinnan satama, 2002) 
Pietarissa kävi toukokuun tilaston (Lloyds, 2000) perusteella vuoden 2000 aikana 492 
säiliöalusta vieden noin 8 miljoonaa tonnia öljyä. Öljy lastataan Kronstadtin saaren vieressä 
avomerellä jokitankkereista suuriin säiliöaluksiin. Pietarin merisataman Oli ykulj etussuorite 
lienee tänä vuonna jo lähes 10 miljoonaa tonnia, ja kapasiteetti nostetaan pian 15 miljoonaan 
tonniin (Pietarin satama, 2002). 
Primorskista, Batareynajasta ja Ust-Lugasta ei vielä kuljetettu öljyä vuonna 2000. Primorskin 
 satama kuitenkin valmistui noin vuosi sitten  ja jo nyt puhutaan noin 18 miljoonan tonnin
vuosivolyymista, joka tullaan nopeasti nostamaan mandollisesti jopa  40-50 miljoonaan 
tonniin rinnakkaisputken valmistuttua satamaan. 
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Viipurin edustalla Vysotskissa (suom. Uuras) sijaitsevan terminaalin kapasiteetti tulee 
olemaan jo vuoden päästä noin 5 - 6 miljoonaa tonnia ja se tullaan nostamaan 10 miljoonaan 
tonniin. Lisäksi Ust-Lugan kivihiili- ja lannoitesatamasta aletaan viedä myös öljyä, puhutaan 
muutaman miljoonan tonnin kapasiteetista. 
Venäjä on ilmoittanut, että sen uusien öljysatamien liikenteessä käytetään talvella  vain 
kaksoisrunkoisia jäävahvistettuja öljysäiliöaluksia  ja muulloinkin vähintään kaksoispohjalla 
varustettuja aluksia. Tästä huolimatta Primorskissa  on talvella 2003 käynyt ainakin yksi alus, 
 jota  ei ole jäävahvistettu. Suomessa öljysuojamaksun porrastus pitää yksöisrunkoiset alukset
poissa liikenteestä. Kansainvälisen aikataulun mukaan yksöisrunkoiset säiliöalukset 
poistetaan asteittain liikenteestä vuosina 2003-2015. 
Matkustajaliikenteessä odotetuin muutos Suomenlandella tulee olemaan Viron  ja Baltian 
 maiden  liittyminen EU:iin ja sen mukanaan tuoma verovapaan kaupan poistuminen. On 
 arveltu, että Viron tullessa EU:n jäseneksi siirtäisivät laivayhtiöt osan IHielsingin  ja Tallinnan
 välisestä matkustajaliikennekapasiteetistaan purjehtimaan muihin  Baltian maihin. Lyhyellä
jaksolla ennustetaan matkustajamäärissä alentamista, mutta perusvolyymi pysynee reitti-  ja 
risteilykonseptien avulla korkeana. 
Venäjän satamien uudistaminen ja uusien terminaalien rakentaminen luo myös 
mandollisuuksia kasvavaan matkustajaliikenteeseen Venäjän suuntaan. Tällöin voi uusia 
matkustajareittejä tulla Suomenlandelle itä-länsisuunnassa. Alukset voivat pistäytyä matkalla 
esimerkiksi Kotkassa, Helsingissä ja Tallinnassa. Äskettäin avattiin uusi yhteys vanhan  Georg 
Ots -aluksen avulla Pietarista Kaliningradiin, ja myös nopeita yhteyksiä on harkittu Venäjän 
satamiin Suomenlahtea pitkin. 
Matkustajaliikenteessä tulee myös ottaa huomioon uudet jumbo-roro-alukset ja Hangosta 
Saksaan kulkevat Supefast Ferries -yhtiön alukset, jonka tyyppisten aluskonseptien määrä 
tulevaisuudessa todennäköisesti kasvaa. Niiden matkustajakapasiteetti on myös 
pelastusstrategisessa mielessä merkittävästi suurempi kuin yksittäisen rahtialuksen, joista 
pienimmät kulkevat muutaman henkilön voimin.  
2.5.3 Huviveneiden määrä ja veneliikenteen kehittyminen  
Veneliikenteen kokonaismäärää ei tilastoida tai seurata järjestelmällisesti. Merivartiosto 
tilastoi ulkorajan ylittävää huviveneliikennettä. Arvioitaessa muun veneliikenteen määrää  ja 
kehitystrendejä Suomenlandella täytyy tukeutua veneiden määrään yleensä, rekisteröitävien 
veneiden määrään, sekä venemyynnin kehitykseen. Lisäksi voidaan arvioida aktiivi-
veneilijöiden määrää pursiseurojen  ja venekerhojen jäsenmäärien kehityksellä.  Myös Suomen 
Meripelastusseuran pelastustilastojen voidaan katsoa korreloivan veneliikenteen ajallisen  ja 
 alueellisen kanssa. 
Veneiden määrä 
Virolaisten venerekisterissä on kaikki veneet, sillä käytössä ei ole rekisteröintirajaa kuten 
Suomessa. Vuonna 2001 rekisterissä oli 9 692 alusta. Veneiden määrän kasvu Virossa 
esitetään seuraavassa kuvassa (Kuva 11). 
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Kuva 11. Veneiden määrä Virossa 1998-2002 (Viron venerekisteri, 2002). 
Suomessa on Suomen Veneilyliiton arvion mukaan noin 700 000 venettä. Näistä noin puolet 
eli 350 000 on soutuveneitä. Moottoriveneistä puolet  on pieniä veneitä, joita ei tarvitse 
rekisteröidä (ks. lute 4, veneiden rekisteröinti). Rekisteröintipakon alaisia veneitä  on tämän 
mukaan 175 000. Venerekisteriin verrattuna tämä arvio pitää melko hyvin paikkansa, sillä 
moottorivenerekisterissä on noin 180 000 venettä (rekisteri saattaa sisältää päällekkäisyyksiä). 
Veneiden kokonaismäärästä noin 10 % eli 35 000 on purjeveneitä. Suomen purjehtijaliiton 
rekisterissä on noin 8 000 purjevenettä (Pentti, 2002). Rekisteröityjen moottoriveneiden 
määrä Suomenlandella kunnittain on esitetty taulukossa (Taulukko 4). Neljässä vuodessa 
venemäärä on kasvanut n. 10%. Veneiden määrää kuvaa myös venepaikkojen määrä: 
Helsingin kaupungilla on Liikuntaviraston mukaan 9000 venepaikkaa (näistä 6000 on 
 vuokrattu venekerhoille  ja pursiseuroille), ja Espoossa on n. 4000 venepaikkaa.  
Taulukko 4. Suomessa rekisteröityjen veneiden määrä Suomenlandella kunnittain 17.3.1999 
 ja  10.1.2003 (Länsi-Suomen lääninhallitus,  2003). 
17.3.1999 10.1.2003 
Hanko 1 341 1 398 
Tammisaari 3 687 4 155 
mk00 2 142 2 358 
Siuntio 301 340 
Kirkkonummi 1 641 1 869 
Espoo 6193 7245 
Helsinki 18 071 19 613 
Vantaa 604 700 
Sipoo 2 501 2 849 
Porvoo 4 273 4 698 
Pernaja 980 1 070 
Loviisa 1110 1186 
Ruotsinpyhtää 315 349 
Pyhtää 732 825 
Kotka 3 547 3 709 
Hamina 788 786 
Vehkalahti  821 878 
Virolahti 691 731 
yhteensä 	49738 	54759 
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Veneliikennemäärien kehittymistä tulevaisuudessa voidaan jossain määrin ennustaa myös 
venemyynnin trendien avulla. Myyntitilastoja tekee Suomessa venealan keskusjärjestö 
Finnboat, jonka mukaan yli 5,5 m veneiden myyntimäärät olivat vuosina  1999 ja 2000 
 taulukon (Taulukko  5) mukaiset. Veneiden myynti Suomessa  on ollut yleisesti Finnboatin 
tilastojen mukaan selvässä kasvussa (yli 10 % vuodessa) vuosina 1997-200 1. 
Suhdanneherkkyys on kuitenkin suurta, ja 1990-luvun alun laman aiheuttama heilandus 
esimerkiksi "muskeliveneiden" myynnissä on muistissa. 
Taulukko 5. Venemyynti 1999 ja 2000 (Finnboat, 2002). 
________________________ 1999 2000 
Purjeveneitä 
 ( 	7,5 m) 52 kpl 58 	kpl 
Moottoriveneet (> 8 m...) 89 kpl 103 kpl 
Moottoriveneet (5,5 m- 8 m) 587 kpl 826 kpl 
Suuria muutoksia huviveneiden määrään ei suomalaisten osalta liene odotettavissa. Suomessa 
veneily on jo nyt hyvin suosittu harrastus; Metsäntutkimuslaitoksen tekemän selvityksen 
mukaan 47 % suomalaisista oli ollut veneilemässä viimeisen vuoden aikana. Matkaveneilyä 
(vähintään yksi yöpyminen) oli harrastanut 10 % suomalaisista (Sievänen, 2001). 
Sen sijaan Virossa varsinkin matkaveneily on vasta aivan alullaan, mutta potentiaalia tässä  1,4 
 miljoonan asukkaan  ja 770 km rantaviivan maassa riittää. Virossa veneiden määrä on liki 
kaksinkertaistunut viidessä vuodessa. Veneiden määrä asukaslukuun nähden ei ole vieläkään 
lähellekään niin suuri kuin Suomessa, joten  trendin voidaan odottaa jatkuvan. 
Suomen ulkorajan ylittävä venelilkenne 
Veneiden määrä ei luonnollisestikaan suoraan kuvaa veneliikenteen määrää. Poikittaista 
veneliikennettä Suomenlanden yli kuvaavat hyvin merivartioston tilastot  (Kuva 12). Hangon, 
Helsingin ja Kotkan välisellä alueella on ulkorajan ylittäviä huviveneitä tarkastettu vuonna 
 2001  merivartioston tilastojen mukaan  8227 kpl. Määrä on viimeisen parin vuoden aikana 
hieman vähentynyt Helsingin alueella. Kotkan alueella rajanylitykset ovat kasvaneet vuosi 
vuodelta. Kokonaisuutena huviveneliikenne Suomen ja Viron välillä on vähentynyt viitisen 
prosenttia kandessa vuodessa, mutta on kuitenkin noin 3 % enemmän kuin 3 vuotta sitten. 
Tarkastetuissa veneissä olleiden henkilöiden määrä (vuonna 2001 32 024 henkilöä) on 
 kuitenkin jatkanut nousuaan veneiden määrän laskusta huolimatta. Samalla kun veneiden 
määrä laski 5 % vuosina 1999-200 1, tarkastettiin henkilöitä kuitenkin viitisen prosenttia 
enemmän. Veneilijätjakaantuivat kansallisuuksittain seuraavasti:  Suomi 88 %, Viro 5 % sekä 
Ruotsi, Saksa ja Venäjä kukin 1 %. 
Merkittävä havainto Suomenlanden veneliikenteessä  on veneliikenteen kasvun pysähtyminen 
veneiden määrän kasvusta huolimatta: veneliikenne Suomen ja Viron välillä ei enää ole 
kasvanut 2000-luvulla Suomen merivartioston rajanylitystilaston mukaan. Syitä tähän 
kehitykseen etsittäessä voidaan todeta tietynlaisen uutuuden viehätyksen.  On varsin ilmeistä, 
että vierasveneilyn hetkelliseen taantumiseen tai kehityksen pysähtymiseen johtava 
primäärisyy on siinä pienessä kotimaisessa veneilijäryhmässä, jolla  on kykyä ja halua ylittää 
Suomenlahti. Käytännössä kuitenkin sellaisten veneilijöiden määrä, joka pystyy ylittämään 
Suomenlanden turvallisesti on varsin pieni, eikä näköpiirissä ole Suomessa merkittävää 
kasvua venekannan ilmeisestä kasvusta huolimatta. 
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Kuva 12. Ulkorajan ylittävä huviveneliikenne 1998-2001 (Merivartiosto, 2002). 
Potentiaalia veneliikenteen kasvuun tuovat Viron lisääntyvä venekanta  ja venekoon kasvu 
kummassakin maassa, Viron vierassatamien paraneminen sekä mandollinen Venäjän 
ulkosaarien avautuminen venematkailulle. Laaj emminkin  on nähtävissä uusia veneilyä 
piristäviä ja laajentavia veneilyreittejä  itäisellä Suomenlandella Venäjän aluevesillä, 
esimerkiksi Saimaan kanavan huviveneliikenteen lisääntyminen sekä Saimaalta että 
Suomenlandelta Viipuriin.  
Baltian maiden avautuminen veneliikenteelle ja Baltiassa hiljalleen voimistuva vierasvene-
satamakulttuuri tulee keskipitkällä aikajänteellä mandollistamaan myös EU:n veneilijöiden 
laajemman vierailun Suomenlandella. Matkaveneilyrintamalla tullee kehitys olemaan  se, että 
EU:n sisällä perustetaan eritasoisia matkavenereittejä, joiden piirissä olevat jäsensatamat 
takaavat tiettyjä peruspalveluita veneilijöille. Tällä tulee toteutuessaan olemaan veneilyä ja 
 turismia lisäävä vaikutus. Volyymit tulevat kuitenkin olemaan vielä pitkään pieniä Suomen 
rannikon suuntaiseen "paikallisliikenteeseen" verrattuna. 
Rannikon suuntainen veneliikenne 
Suurin osa Suomen veneliikenteestä  on rannikon suuntaista ja tapahtuu sisä- ja ulkosaariston 
suojassa. Pääkaupunkiseudulla liikenne  on luonnollisesti vilkkainta suuren asukasluvun 
myötä. Kesämökkien lisääntyminen yhä ulommilla saarilla kasvattaa veneliikennettä. 
Veneliikenteen keskittymistä voi saada kuvan myös onnettomuus-  ja avustustilastojen 
 pohjalta (ks. luku  3). 
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2.6 Meriliikenteen riskitekijät  
Kasvava meriliikenne, olemassa olevien satamien laajentaminen  ja kokonaan uusien satamien 
rakentaminen ovat olleet vaikuttamassa siihen, että meriliikenne Suomenlandella  on kasvanut 
vuosi vuodelta. Itämeri tarjoaa suoran yhteyden Pohjois-Euroopan,  Baltian maiden ja Keski- 
Euroopan maiden välille. Tanskan salmien kautta on yhteys Atlantille ja edelleen muualle 
maailmaan. 
Meriliikenteen ympäristölle koko Itämerellä ja erityisesti sen pohjoisosissa on tyypillistä 
väylien kapeus, mutkaisuus ja mataluus. Rannikkovesiä Suomen puolella reunustavat 
tuhannet saaret ja kant, jotka tekevät navigoinnista vaativan tehtävän. Vaikka väylien 
linjaukset ja turvalaitteet edustavat hyvää suunnittelu- ja toteutuskäytäntöä, luo ympäristö 
usein vaikeuksia turvallisen merenkulun tielle: sumu  ja pitkän pimeän kauden aiheuttama 
huono näkyvyys luovat omalta osaltaan vaaratilanteita ja myötävaikuttavat karilleajojen ja 
yhteentörmäysten tapahtumiseen, Kuva 13. 
Onnettomuustiheys kuukausittain 
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Kuva 13. Olosuhteiden vaikutus karilleajojen syntyyn,  a) riippuvuus vuodenajastaja b.) 
 riippuvuus valaistus-  ja näkyvyysolosuhteista. (Merenkulkulaitos,  1998). 
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Pohdittaessa merenkulun turvallisuutta  ja siihen vaikuttavien tekijöiden painoarvoa voidaan 
suurimman osan havereista katsoa aiheutuvan nk. inhimillisen tekijän vaikutuksesta  (CEC 
COM (93)66, 1993). Inhimillisen tekijän osuus on tyypillisesti 65 - 85 % kaikista 
onnettomuuksista (Sukselainen, 1994). Raja inhimillisen tekijän ja teknisen vian välille on 
 toisinaan vaikeaa vetää, koska tekninen  vika voi johtua esimerkiksi huonosta suunnittelusta 
 tai  huollon puutteesta (Jalonen & al., 1999). 
Useat turvallisuusjärjestelmät pyrkivät systematisoimaan tilanteita, kasvattamaan koulutuksen 
määrää ja luomaan tarkistuslistoja, jotta päätöksenteossa  ja toiminnoissa saavutetaan 
turvallisia ja johdonmukaisia käytäntöjä. Turvallisuuden ja luotettavuuden parantamiseen on 
 kehitetty lukuisia menetelmiä. Menetelmäkehitystä  on todettavissa erityisesti ydinvoima- 
tekniikassa, ilmailussa ja sotateollisuuden puolella. Näillä alueilla luodut ratkaisut ja 
 toimintojen erityislaatu tekevät ao. menetelmistä usein liian kalliita  tai epätarkoituksen
-mukaisia merenkulkuun. Joissakin tapauksissa  on ilmailusta kyetty tuomaan menetelmiä
myös merenkulun tarpeisiin. Riskianalyysit ovat kuitenkin merenkulun piirissä olleet lähinnä 
käyttökelpoisin lähestymistapa analyyttisten ratkaisujen tekoon. Jopa  varsin karkeiden 
 menetelmien avulla  on pystytty etsimään ja tunnistamaan kriittisimmät riskikohteet  ja
 etsimään parannuksia kokonaisturvallisuuteen. Riski-käsitteeseen sisältyy onnettomuuden 
todennäköisyys ja seuraukset. 
Laivan turvallisuutta parantavina tekijöinä voidaan todeta  mm: 
- laivan ja sen teknisten järjestelmien kunto. Järjestelmät käsittävät tässä sekä mekaaniset 
että elektroniset laitteet, 
- henkilöstön toimintakyky laajasti ottaen ja erityisesti aluksen käsittely ja aluksen 
järjestelmien hallinta kohdatuissa olosuhteissa, 
- säästä aiheutuvat ulkoiset olosuhteet  ja olosuhteiden muutokset, 
- reittiä koskevat ulkoiset olosuhteet, kuten väylän merkintä, ruoppaus, paikanmääritys ja 
VIS (Vessel Traffic Service) -palvelu. 
Meripelastuksen tämän hetken pahin uhkakuva on säiliöaluksen ja matkustaja-aluksen 
yhteentörmäys, johon pahimmassa tapauksessa liittyy myös tulipalo. Tällöin on vaarassa 
ihmishenkiä ja lisäksi uhka laajasta ympäristövahingosta. Hankalin tilanne syntyy huonossa 
kelissä avomeriolosuhteissa. Tällöin voidaan haveripaikalle  kyllä mennä raskaalla kalustolla, 
mutta vedenvaraan joutuneiden tehokas pelastustoiminta  on hankalaa. Suurimmat alukset 
voivat lähinnä tarjota kylkisuojaa. Paras apu saadaan käyttämällä helikopteria ja 
pintapelastaj ja. Vastaavasti pelastettaessa korkeasta aluksesta ihmisiä pienempiin 
pelastusaluksiin, aiheutuu suuresta korkeuserosta vaikeuksia voimakkaassa merenkäynnissä. 
Veneilijöiden osalta riskejä voidaan arvioida esimerkiksi onnettomuustilastojen perusteella. 
Vakavia onnettomuuksia sattuu huviveneilijöille harvoin, mutta kaikkea pientä sitäkin 
useammin. Tekninen vika on selvästi yleisin syy, minkä takia huviveneilijöitä joudutaan 
auttamaan. Sen seuraukset eivät kuitenkaan yleensä ole vakavia. Pohjakosketus  tai karilleajo 
on hiukan harvinaisempi tapahtuma, mutta seurauksiltaan pahempi. Toista ääripäätä edustavat 
tulipalotja yhteentörmäykset, joita tapahtuu harvoin, mutta sitäkin ikävänimin seurauksin. 
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Veneilymäärien ja kauppa-alusliikenteen kasvu muodostaa yhteisen  riskin, koska 
huviveneilijä ei aina ymmärrä laivan liikkeitä  tai millaisia mandollisuuksia suurella aluksella 
 on  tehdä väistöliikkeitä. Vaaratilanteita syntyy erityisesti laiva- ja veneväylien risteyksissä 
sekä siellä, missä laivat ottavat tai jättävät luotsin. Vierasveneilykulttuurin ja palveluiden 
kehittyessä koko Suomenlandella lisääntynee landen ulkopuolelta tulevien matkaveneilijöiden 
mäarä. Tämä kasvattaa myös riskejä,  sillä Suomenlanden karikkoiset rannat ovat melkoinen 
haaste veneilijälle. 
Veneilijöiden onnettomuuksien takana on hyvin usein merimiestaidon puute ja 
varomatomaton navigointi. Navigointilaitteet ovat muuttuneet yhä monimutkaisemmiksi  ja 
 vaikeammiksi hallita. Toisaalta veneilijät luottavat yhä enemmän tekniikkaan  ja perinteisten 
taitojen puute havaitaan vasta tekniikan pettäessä.  1990-luvulla voitiin havaita seuraukset, kun 
elintason noustessa hankittiin heti isoja veneitä ilman mitään kokemusta veneilystä  tai merillä 
liikkumisesta. 
Riskit ovat sidottuja myös vuodenaikaan  ja luonnonolosuhteisiin. Sääpalvelujen 
tarkentuminen ja niiden parempi saatavuus mobiilitekniikan avulla veneilijöille auttanevat 
veneilijöitä tulevaisuudessa yhä paremmin Suomenlandella, missä kelit voivat muuttua 
nopeastikin. Veneilijöitä on kesäkuukausina paljon liikkeellä, joten riskitkin ovat silloin 
suurimmillaan. Hyvillä ilmoilla ja suurina juhlapyhinä merellä on enemmän "harrastelijoita" 
liikkeellä ja sattuu paljon kaikkea pientä. Huonon sään uhatessa huviveneilijä saattaa 
yliarvioida taitonsa tai aliarvioida luonnonolot. Koulutusta ei pitäisi unohtaa riskejä 
merkittävästi pienentävänä tekijänä. 
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3 Rajavartiolaitosten ja vapaaehtoisen  
meripelastuksen resurssit Suomenlandella 
Seuraavassa on käsitelty meripelastuksen resursseja Suomenlandella rajavartiolaitoksen  ja 
 vapaaehtoisten meripelastaj ien näkökulmasta. Suuronnettomuustilanteessa  on kuitenkin
otettava huomioon, että meripelastustyöhön ohjataan kaikki  se kalusto, jota voidaan käyttää 
ihmishenkien pelastamiseen. Tilanteesta riippuen pelastustoimintaan osallistuu tällöin muita 




Suomenlanden merivartioston henkilöstömäärä on yhteensä 558 (1.10.200 1). Määrällisesti 
suurin yksikkö on Helsingin rajatarkastusosasto, jossa työskentelee noin  300 henkilöä. 
Merivartioasemilla ja vartiolaivoilla työskentelee noin 180 henkilöä. Siviilihenkilöt 
työskentelevät pääasiassa merivartioston esikunnassa. Esikunnan henkilömäärä  on 80. 
3.1.2 	Merivartioasemat ja aluskalusto  
Suomenlandella on kaksi merivartioaluetta, Helsingin ja Kotkan. Merivartioasemia  on 10, 
 joista Helsingin merivartioalueella viisi: Suomenlinna, Porkkala, Bågaskär, Jussaroja 
Hanko. Kotkan merivartioalueella  on viisi merivartioasemaa. Pirttisaari, Glosholmen, 
Orrengrund, Kotka ja Haapasaari. Merivartioasemien sainti kartalla on esitetty 
seuraavassa kuvassa (  
Kuva 14) ja asemilla olevat alukset taulukossa (Taulukko  6). Merivartioasemien perus-
kaluston muodostavat partioveneet, joita sijoitetaan kaikille merivartioasemille. Muu kalusto 
sijoitetaan toiminnallisten la alueellisten tarneiden mukaisesti. Huolto- la muihin vastaaviin 
tarkoituk: eteltu. 
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Kuva 14. Merivartioasemien sainnit. (http://www. merivartiosto. /I/slmv/yksikotkartalla. asp).  
Taulukko 6. Merivartioasemilla olevat alukset. PV tarkoittaa 10-12 nopeaa partiovenetta NV 
8-10 m nopeaa RIB-Iyyppistä venettäja RV 14-15 m rautavenettä.  Tarkemmat tiedot aluksista 
löytyvät liitteestä 5. 
Hanko PV 120 NV 105 RV 142 
Jussarö NV 150 RV 124 
Bågaskär PV 104 NV 107 RV 133 
Porkkala PV 112 NV 109 RV 135 
Suomenlinna PV 121 NV 104 RV 151 
Pirttisaari PV 108 NV 101 RV 125 
Glosholmen PV 101 RV 126 
Orrengrund PV 102 RV 137 
Haapasaari  PV 114 RV 150 
Kotka PV 124 NV 103 
Rajavartiolaitos tarvitsee sellaisen aluskaluston, joka laadultaan ja mitoitukseltaan vastaa 
toiminta- ja vaikuttamiskyvylle asetettavia vaatimuksia kaikilla merialueilla ja kaikissa 
keliolosuhteissa. Yhdellä alustyypillä tähän tavoitteeseen ei päästä. Rajavartiolaitoksen 
aluskalusto muodostuu vartiolaivoista, vartioveneistä, ilmatyynyaluksista, jääkulkuneuvoista 
 ja  nopeista veneistä. Vartiolaivoja ovat ulkovartiolaivat, joita Suomenlandella  on kaksi: VL 
Merikarhu ja VL Tavi. Vartioveneitä ovat rannikkovartiovene, partiovene ja nopea vene. 
Näitä Suomenlandella on yhteensä 25. Lisäksi käytössä on kaksi ilmatyynyalusta ja yksi RIB 
vesisuihkupropulsiolla. 
Aluskaluston lisäksi rajavartiolaitoksella on meripelastustoimen hoitamiseen soveltuvia 
helikoptereita sijoitettuna Helsinkiin Malmin lentokentälle (Kuva 15). Helsingin vartiolentue 
operoi AB 412 - ja AB 206 -helikopterikalustolla. Helikoptereiden lähtövalmius on  virka- 
aikana 15 minuuttia ja virka-ajan ulkopuolella on 1 tunti. Normaalisti virka-ajan ulkopuolella 
noin 45 minuuttia hälytyksestä ilma-alus  on jo matkalla kohteeseen. Päällikön lisäksi 
kopterissa on peramies, mekaanikko ja pintapelastaja. Koneet on varustettu lämpökameralla, 
tutkalla, valonheittimillä, hämäränäkölaitteilla sekä  AB 412 vinssillä, jonka nostokyky on 270 
 kiloa  (2 henkilöä). 
Lentopaino 5,4 t 
Kuijetuskyky 12 hiö max 
 Ulkoinen kuorma  1,5 t 
 Miehistö  2 - 4 
Kuva 15. AB 412. (http://www. merivartiosto. /i/slmv/laivat. asp) 
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käytettävyyden kannalta ovat riittävä nopeus, kylkeen kiinnittymiskyky, tekninen 
luotettavuus, matalakulkuisuus  ja merikelpoisuus. 
Ilmatyynyalusten tavoitevahvuudeksi  Suomenlandelle asetetaan kaksi alusta, mikä vastaa 
nykytilaa. Ilmatyynyaluksen nopeus, toimintakyky matalassa  vedessä ja jäioIosuhteissa ovat 
 sen  operatiivisen käytettävyyden kannalta keskeisiä ominaisuuksia. Kiitoreen korvaavaksi 
jääkulkuvälineeksi valitaan (nykyisestä kandesta mallista) merimaastoanalyysin perusteella 
toiminta-alueelle sopivin. Lisäksi  raj avartiolaitoksen nykyisen apuvenekaluston tyyppi- 
kirjavuutta ja lukumäärää ehdotetaan vähennettäväksi aluskaluston ikääntymisen myötä. 
Taulukko 7. Suomenlanden merivartioston aluskaluston nykytila , tavoitevahvuudetja 
soituspaikat.  
Kalusto Nyky- Tavoite Sijoittaminen (arvio) 
vahvuus 2010 
Ulkovartiolaiva 2 2 
Ilmatyynyalus 2 2 Kotka, Helsinki 
Rannikkovartiovene  9 6 Jussarö, Porkkala, Suomenlinna, Emasalo, 
Orrengrund, Haapasaari 
Jääkulkuneuvo 7 5 Hanko, Jussarö, Porkkala, Emäsalo, 
Haapasaari 
Partiovene 9 8 Hanko, Jussarö, Porkkala, Suomenlinna,  
Emâsalo, Orrengrund, Kotka, Haapasaari  
Nopea vene, (Avon 7 6 Hanko, Jussarö, Porkkala, Suomenlinna,  
8SR ja Boomeranger Emäsalo, Kotka 
3500) ____________ ____________ _____________________________________________  
RIB 2 8 Hanko, Jussarö, Porkkala, Suomenlinna,  
vesisuihkupropulsiolla Emäsalo, Orrengrund, Haapasaari, Kotka 
tai vastaava. 
3.1.3 Suomenlanden merivartioston pelastustehtävät 
Rajavartiolaitoksen pitämän tilaston mukaan vuosina 1997-2001 on Suomenlanden 
meripelastustoimen vastuualueella ollut vuosittain  800-900 meripelastustehtävää (Kuva 17). 
Pelastustehtäviin osallistuneiden etsintä- ja pelastusyksiköiden toiminta-aika vuositasolla on 
 ollut noin  4203 tuntia. Noin 3/4 pelastustapahtumista koostuu huvialusten etsintä- ja
pelastustehtävistä. Rajavartiolaitos tilastoi  kaikki tapahtumat, mutta Meripelastusseura hoitaa 
niistä osan. Meripelastusseuran tilastojen pelastusmäärät sisältyvät siis jo rajavartiolaitoksen 
 tilastoihin. 













1997 	1998 	1999 	2000 	2001 
• Etsinnät • Muut meripelastustapahtumat  
Kuva 17. Meripelastustapahtumat  Suomenlandella v. 199 7-2001 (Merivartiosto, 2002). 
Vuonna 2001 oli Suomenlandella Suomenlanden merivartioston toimialueella meripelastus-
tapahtumia 912 kpl, merionnettomuuksia estettiin 11 kpl ja henkilöitä pelastettiin 1896 kpl. 
 Vuosi  2001 oli normaali meripelastustapahtumien lukumäärissä mitattuna.  Koko maassa
pelastustehtäviä on vuodessa noin 1500 ja pelastettavia nelisen tuhatta. Suomenlandella sattuu 
siis noin puolet koko maan pelastustapahtumista. 
Edellä mainitut pelastustapahtumat jakaantuivat alustyypeittäin seuraavasti  (Kuva 18): 
 Selvästi suurin  osa (yli 80 %) pelastettavista aluksista on huviveneitä. Muiden
kulkuvälineiden (esim. vesijetit, kanootit jne.) osuus on kymmenisen prosenttia. Näiden 
lisäksi harvemmin joudutaan pelastustöihin kalastusaluksen, kauppa-aluksen  tai matkustaja- 
aluksen vuoksi. 
Avuntarpeeseen voivat johtaa eri syyt (Kuva 19). Yleisin syy (yli 40 %) on tekninen vika tai 
 tulipalo. Varomaton navigointi  ja puutteelliset merimiestaidot ovat syynä pariinkymmeneen
prosenttiin tapahtumista. Luonnonolosuhteet  tai sairaustapaus yllättää 100-200 kertaa 























1997 	 1998 	 1999 	 2000 	 2001 
o Huvialus 	 • Muu kulkuvaline, materiaali jne • Kalastusalus 	 0 Kauppa-alus • Matkustaja-alus 
Kuva 18. Pelastussuoritteiden kohteet Suomenlandella (Merivartiosto, 2002). 
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Tilasto meripelastustapahtumista asemittain  on saatavissa vain vuosin 2000 ja 2001 osalta. 
Tämäkin tilasto kuitenkin kuvaa todellisuutta  varsin hyvin, sillä vuodet eivät olleet mitenkään 
poikkeuksellisia ja toisaalta ne olivat hyvin samanlaisia. Seuraavissa taulukoissa (Taulukko  8 
 ja  Taulukko 9) on laskettu mukaan vain hätätilanteet ja hälytystilanteet. Luvuissa ei ole
mukana epävarmuustilanteita eikä sairaankuljetuksia. Taulukoista  nähdään, että 50-60 % 
tapahtumista sijoittuu Porkkalan ja Pirttisaaren väliselle merialueelle.  
Taulukko 8. Meripelastustapahtumat asemittain vuonna 2000 (Merivartiosto, 2002). 
YKSIKKÖ HÄTÄ HÄLYTYS YHTEENSÄ 
Kotka 12 48 60 
Haapasaari  4 11 15 
Orrengrund  3 16 19 
Glosholmen 6 29 35 
Pirttisaari  7 28 35 
Suomenlinna 48 131 179 
Porkkala 3 50 53 
Bågaskär  5 29 34 
Jussarö 3 20 23 
Hanko 5 53 58 
yhteensä 96 415 511 
Taulukko 9. Meripelastustapahtumat asemittain vuonna 2001 (Merivartiosto, 2002). 
YKSIKKÖ HÄTÄ HÄLYTYS YHTEENSÄ 
Kotka 9 41 50 
Haapasaari  1 8 9 
Orrengrund  3 17 20 
Glosholmen 5 23 28 
Pirttisaari 7 46 53 
Suomenlinna 52 132 184 
Porkkala 6 55 61 
Bågaskär  2 20 22 
Jussarö 1 32 33 
Hanko 3 42 45 
yhteensä  89 416 505 
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3.2 Suomen Meripelastusseura  
	
3.2.1 	Henkilöresurssit 
Suomen Meripelastusseuran jäsenyhdistyksissä toimii koko maassa noin 2000 vapaaehtoista 
aktiivista meri- ja järvipelastajaa. Jäsenyhdistyksiä on kuutisenkymmentä, joiden lisäksi 
Seuraan kuuluu yhdeksän paikallisyhdistysten varainhankintaa tukevaa Pelastusrengas-
yhdistystä. Koko jäsenmäärä tukijäsenineen on lähes 12 000. Seuran toimistossa Helsingissä 
työskentelee seitsemän kokopäivästä työntekijää. Seura on International Lifeboat Federationin 
(ILF) jäsen, joka on IMO:n (International Maritime Organization) pysyvä konsuitti 
meripelastusasioissa. Yhteyttä ulkomaisiin sisaryhdistyksiin pidetään säännöllisesti. 
Itse pelastustyö on täysin palkatonta vapaaehtoistoimintaa. Meri- ja järvipelastustoiminta on 
 ihmishenkien pelastamista vesillä. Materiaaliin kohdistuvat palvelut, esimerkiksi 
konevikaisen aluksen hinaus, ovat maksullista toimintaa.  
3.2.2 	Pelastusasemien sijainnit  ja aluskalusto 
Meripelastusseuran alukset on sijoitettu Suomenlandella kartalla näkyviin paikkoihin  (Kuva 
 20).  Alukset ja niiden ominaisuudet on lueteltu liitteessä 3. 
Kuva 20. Suomen Meripelastusseuran alusten sainnit Suomenlandella. 
SMPS:llä on jäsenyhdistysten käytössä koko Suomessa kaikkiaan 89 itsenäiseen toimintaan 
kykenevää pelastusalusta (Kuva 21). Lisäksi Seuralla on 46 kovapohjaista kumivenettä eli 
 RIB-venettä. Seuran aluskanta  on varsin ikääntynyttä, keski-iän ollessa noin 24 vuotta. Viime
vuosina on hankittu mm. Iso-Britanniasta RNLI:ltä (Royal National Lifeboat Institution) 
 Pohjanmeren olosuhteisiin soveltuvia käytettyjä  Arun-luokan pelastusristeilijöitä (Kuva 22)
 sekä  Atlantic -luokan RIB-veneitä. 
Vanhimman aluskaluston osalta keskeisiä ongelmia ovat meripelastusyhdistysten mukaan 
alhainen nopeus sekä joissain tapauksissa suurempi korjaus-  ja huoltotarve, joka vuorostaan 
 syö  varoja ja pienentää siten yhdistyksen mandollisuuksia muuhun toimintaan. 
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Kuva 21. Kotkan meripelastusyhdistyksen Rankki -luokan pv Rankki, rak vuosi 1996 (Suomen 
Meripelastusse ura, 2002b).  
Kuva 22. Helsingin meripelastusseuran pv Nihti, rak vuosi 1999. (Suomen 
Meripelastusseura, 2002b). 
Vanhoissakin aluksissa laitteistot  ja varusteet ovat kunnossa. Huviveneiden koon  ja nopeuden 
kasvun myötä vaaratilanteet sattuvat yhä useammin kauempana rannasta  ja meripelastus
-asemista. Vanhempien veneiden ongelmana nähdäänkin yhdistyksissä liian alhainen nopeus 
ehtiä ajoissa avuksi vaaratilanteisiin. 
38 (94) 
Suomenlandella aluskalusto on muuta Suomea nuorempaa (keski-ikä noin 16 vuotta) ja 
 kalustotilanne  kaiken kaikkiaan melko hyvä. Hälytysvalmiudessa  on 18 pelastusalusta, joista 
5 isoja yli 1 5-metrisiä pelastusristeilijöitä. Lisäksi Suomenlandella on pelastustoiminnassa 
RIB-veneitä. Alukset on kuvattu liitteessä 3. SMPS:n alustava alusrakennus-, hankinta- ja 
 peruskorjaussuurmitelma  vuosille 2003-05 keskittyy erityisesti sisävesien aluskannan
uusimiseen ja peruskorjauksiin. Pitkällä aikavälillä nykyisten alusten vanhentuessa voidaan 
haluttaessa tehdä muutoksia aluskannan rakenteeseen. 
Seuraavassa (Kuva 23) on esitetty pelastusristeilijöiden ja pelastusveneiden peittoalueet, eli 
etäisyydet jonne ko. veneet pääsevät yhden tunnin aikana, jos ne voivat ajaa 
maksiminopeudellaan.  
Kuva 23. Meripelastusveneiden  (vihreä) ja pelastusristeilzjöiden (punainen) yhden tunnin 
peittoalueet. Mukana on myös kaksi isohkoa RIB-pelastusvenettä (musta). 
3.2.3 Suomen Meripelastusseuran pelastustehtävät 
Meripelastusseura hoitaa osan kaikista tapauksista, jotka merivartiosto tilastoi. Vapaaehtoinen 
meripelastuspalvelu on raj avartiolaitoksen jälkeen merkittävin meripelastuspalvelun tehtävien 
suorittaja. Suurin osa Meripelastusseuran paikallisyhdistysten avustettavista on moottorin 
sammumisen takia pulaan joutuneita veneilijöitä, jotka avustetaan tarvittaessa turvasatamaan. 
Turvasatamalla pelastustoiminnassa käsitetään sellaista suojaista aluetta, johon vene akuutissa 
tilanteessa hinataan suojaan myöhemmin tapahtuvaa hinausta tai kuljetusta varten 
kotisatamaan tai korjattavaksi. Avustettavia aluksia  on Suomenlandella vuosittain 200 - 300 
 (Taulukko  10). 
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Taulukko 10. Suomen Meripelastusseuran suorittamat pelastus-ja avustustyöt vuosina 2001 
 ja  2002 Suomenlanden alueella (Suomen Meripelastusseura, 2002bja  2003). 
ALUKSEN NIMI SIJAINTI 2001 2002 
HENKILÖITÄ ALUKSIA HENKILÖITÄ ALUKSIA  
Av Betty Hanko 0 0 2 1 
PvAjax Tammisaari 68 16 54 19 
Pv Antti Huima  Helsinki 93 27 80 21 
Pr Russarö Hanko 76 4 23 7 
Pv Degerby  Loviisa 0 0 2 1 
PvFagerö Inkoo 0 0 37 16 
Pv Hailikari Hamina 15 7 28 7 
Pv Haka Espoo 75 25 42 15 
PrJenny Wihuri Helsinki 20 12 41 18 
Pr MacElliot Porkkala  40 34 24 9 
Pv Mikko Tammisaari 0 0 0 0 
Pv Mikrolog Espoo 84 26 93 36 
Pv Nihti Helsinki 153 47 130 48 
Pr Ossi Barck Porvoo 8 1 14 6 
Pv Porsö Boistö 14 4 ___________ ___________ 
Pv Rankki Kotka 31 33 31 16 
Pv Sec Espoo 7 3 18 14 
Pv Tervasaari  Hamina 0 0 2 1 
Pr Wilhelm Wahlforss  Kotka 1 3 5 4 
685 242 626 239 
Suomenlanden pelastustehtävät muodostavat noin kolmanneksen koko maan tapahtumista. 
Vuonna 2002 tehtävistä koko Suomessa 3/4 oli avustuksia. Yksi neljännes koostui 
 pelastuksi  sta, etsinnöistä, sairaankuljetuksista ja sammutuksista. Onnettomuustyypit 
 jakautuivat  koko Suomessa ao. kuvan (Kuva 24) mukaisesti.  
0  tekninen vika 
•pohjakosketus tai 
 karilleajo  
O  muu 
O  uppoaminen  
•  mies yli laidan  
o  tuntematon 
•tulipalo tai räjähdys 
o  yhteentörmäys 
Kuva 24. Pelastustehtävien luonne (Suomen Meripelastusseura, 2003). 
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Vuoden 2002 koko Suomen tilastojen mukaan 97 prosenttia tehtävistä ajoittui touko-
lokakuulle. Tehtävän kohteena oli useimmiten huvialus (87 %), erityisesti moottorivene (70 
%). Tekninen vika yllätti puolet avustettaviksi joutuneista veneilijöistä. Toiseksi suurin syy 
oli puutteellinen merimiestaito (Kuva 25). 
Kuva 25. Avuntarpeeseen johtaneet syyt (Suomen Meripelastusseura,  2003). 
3.3 Viron rajavartiolaitos  
	
3.3.1 	Henkilöresurssit 
Viron merivartioston henkilöstömäärä  on yhteensä 536. Henkilöstössä on kuiténkin vajautta 
 melkein  200 ihmisen verran, sillä tarvittava lukumäärä olisi 714. Ongelmana on, ettei Viron
puolustuslaitoksessa ole itsenäistymisen jälkeen vielä koulutettu ketäiin tällaisiin tehtäviin. 
Viro joutui vuonna 1991 luomaan tyhjästä maa- ja merirajojen vartioinnin sekä itsenäisen 
puolustuksen. Rajavartiosto, Piirivalve, perustettiin uudestaan 1.11.1990. 
3.3.2 	Merivartioasemat ja aluskalusto 
Viron merivartioston asemat  on sijoitettu Suomenlanden puolella koko rannikon pituudelle 
 (Kuva  26). Asemilla olevat veneet on esitetty taulukossa (Taulukko  11). 
Tutkapeitto ei ole rannikolla tällä hetkellä täydellinen, mutta uusi valvontajäijestelmä  on 
 tarkoitus ottaa käyttöön vuonna  2004. Uusi järjestelmä käsittää yhteensä 10 pitkän kantaman
 ja  10 lyhyen kantaman tutkaa sekä  9 isoa ja 7 pientä kameraa. 
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Kuva 26. Viron merivartioasemat Suomenlanden rannalla (Viron Merivartiosto, 2002). 










 (hlöä)  
I Narva-Joesuu PVK-001 17 12 
2 Narva-Jöesuu PVK-024 9 5 
3 Narva-Jöesuu MP-.01 35 3 
4 Toila PVK-021 35 5 
5 Kunda PVK-010 12 5 
6 Kunda MP-23 30 3 
7 Vergi MP-22 15 2 
8 Juminda MP-27 22 3 
9 Kopli MP-05 30 3 
10 Tallinna  MP-31 18 2 
11 Tallinna  MP-33 25 2 
12 Lohusalu sadam PVK-003 17 12 
13 Tuksi PVK-008 10 5 
Viron merivartiostolla on yhteensä 72 alusta, jotka jakaantuvat seuraavasti:  3 isoa vartiolaivaa 
 (mm.  Suomesta saatu ulkovartiolaiva Silmä, rakennusvuosi  1963), 7 rannikkovartiovenettä,
22 partiovenettä, 4 apuvenettä, 35 pienempää moottorivenettä ja 1 ilmatyynyalus, jonka 
sijoituspaikka on Peipsijärvellä. Lisäksi rajavartiolaitoksella on käytössä kaksi L-410 UVP 
 lentokoneita  ja kaksi MI-8 helikopteria. Tallinnassa päivystää jatkuvasti yksi 
meripelastustoimintaan soveltuva  raj avartiolaitoksen helikopteri ja lentokone, jotka ovat 
 tunnin lähtövalmiudessa.  Tallinnassa sijaitsevan Meriosaston laiturissa olevat alukset on
 pidetty hyvässä kunnossa  (Kuva 27). 
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Kuva 27. Viron merivartioston aluksia laiturissa. 
Kuvassa (Kuva 28) on esitetty vartiolaivojen, rannikkovartioveneiden  ja partioveneiden 






Kuva 28. Partioveneiden ja rannikkovartioveneiden yhden tunnin peittoalueet. 
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3.3.3 Viron merivartioston pelastustehtävät 
Taulukko 12. Tallinnan MRCC:n SAR (Search and Rescue) -operaatiot 1995-2001. 
________________ 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 
Pelastustehtäviä yht.  68 45 65 68 39 57 63 
Avustustehtäviä yht.  















Sairaankuljetuksia  6 5 9 31 61 96 83 
Pelastettu (hlöä)  47 113 76 291 83 211 377 
Menehtyneet (hlöä) 17 8 37 6 15 17 24 
3.4 Eesti Vetelpäästeuhing  
	
3.4.1 	Henkilöresurssit 
Viron meripelastusseuran jäsenjärjestöissä on tällä hetkellä noin 200 jäsentä. Osa 
 jäsenjärjestöistä  tosin toimii ilmeisesti lähinnä paperilla - todellista toimintaa on vähän.
Vapaaehtoisten kaluston kunto  on heikko (todettu paikan päällä),  ja ylläpitävä huolto näyttää 
puuttuvan kokonaan. Viron meripelastusseuran mukaan vapaaehtoisia olisi maassa tarpeeksi 
tehtävien hoitoon, jos vain kyettäisiin motivoimaan henkilöstöä. Tämä edellyttää lisää 
kalustoa ja taloudellisia resursseja kaluston käyttämiseksi, lähinnä kaluston käyttökunnossa 
pitoa ja polttoainekustannuksia varten. Mikäli toiminnalliset edellytykset kyettäisiin 
järjestämään, toimisi työ hyvin vapaaehtoisella periaatteella. 
Seuran henkilöstöstä on kymmenen aluksen päällikköä käynyt meripelastuskurssit  2-3 vuotta 
sitten Ruotsissa, heillä on ollut yhteisharjoituksia mm. Naissaaressa 2 vuotta sitten. Seuran 
alusten päälliköistä valtaosalla on rannikkolaivuritutkintoa vastaava kurssi suoritettu.  
3.4.2 	Pelastusasemien sijainnit ja aluskalusto 
Vetelpäästeuhingilla on yhteensä seitsemän alusta, joista viisi  on sijoitettu Suomenlandelle 
 (Kuva  29). Loput kaksi ovat Peipsijärvellä (Räpina) ja Saarenmaalla (Nasva).  
Kuva 29. Vetelpäästeuhingin alukset Suomenlanden rannalla (Vetelpäästeuhing, 2002). 
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Alusten tiedot on listattu seuraavassa taulukossa (Taulukko  13). Paikan päällä Paldiskissa 
käytiin toteamassa alusten kunto. Alukset ovat melko huonossa kunnossa eikä niiden huolto 
näytä olleen kovin tehokasta. Niistä puuttuu myös paljon tarpeellisia varusteita. 













Brita Nasva  16.6 5.2 110 Saksalainen meripelastusalus  
Anne Tallinna /Pirita  14.8 4.3 2*81 Englantilainen Solent-luokka  
Paul Paldiski  7.2 2.4 37 Kala-Kalle Suomesta 
Riika Räpina 8.4 2.6 95 Pv Paulia vastaava 
Paavo Naissaari 8.5 2.6 105 Russarön apuvene 
Helge Prangli /Kelnase  15.8 3.6 90 Postivene 
Anita Dirhami  12.4 3.5 2*38 ________________________  
Veneistä käyttökelpoisin eli Anne (Kuva 30) on hankittu Englannin meripelastusseuralta 
RNLI:ltä. Kuvasta näkyy, että sekin olisi paremman ylläpidon tarpeessa. Seuraavassa  (Kuva 
 31) on  esitetty Vetelpäästeuhingin pelastusveneiden yhden tunnin peittoalueet. 
Kuva 30. Anne Paldiskin satama-altaassa. 
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Kuva 31. Vetelpäästeuhingin pelastusveneiden yhden  tunnin peittoalueet. 
3.4.3 Vetelpäästeuhingin pelastustehtävät  
Viron itsenäistymisen (1991) jälkeen Vetelpäästeuhing toimi vielä melko aktiivisesti, mutta 
 1990-luvun puolivälin jälkeen toiminta on vähentynyt selvästi (Taulukko 14). 
Taulukko 14. Vetelpäästeuhingin tehtävät vuosina 1993-2001 (Vetelpäästeuhing, 2002). 
1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 
Tekninen avustus 2 4 12 8 6 5 3 4 3 
Pelastettu  14 32 37 44 2 2 3 2 5 
Avusteuu 46 24 14 12 8 6 8 4 5 
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4 Alusten hankintaan vaikuttavat taloudelliset  .. U. tekijat  
Uusien meripelastusalusten hankinta  on meripelastusseuroille merkittävä taloudellinen rasite. 
Hankinnat on suhteutettava käytettävissä olevaan rahoitukseen ja muun toiminnan 
kustannuksiin. Lisäksi on otettava huomioon aluksen koko elinkaaren kustannukset. Näistä 
polttoaineet muodostavat suurimman osan, koska työpanos on vapaaehtoistyötä. 
4.1 Suomen Meripelastusseuran talous 
Vapaaehtoinen meripelastus toimii täysin ulkopuolisen tuen turvin. Pääosan Meripelastus-
seuran toiminnasta rahoittaa Raha-automaattiyhdistys.  Se avustaa alusten hankinnassa, 
käytössä olevan kaluston korjaamisessa sekä meripelastuskoulutuksen järjestämisessä  ja 
hallintokulujen kattamisessa. Muut merkittävimmät tuet ovat Merenkulkulaitoksen 
avustukset, Jenny ja Antti Wihurin rahaston lahjoitukset, Fortum Oyj, mekiarien keräämät 
laiva-avustukset sekä yhteisöjen ja yksityishenkilöiden lahjoitukset  ja testamentit. 
Rajavartiolaitos maksaa Suomen Meripelastusseura ry:n jäsenyhdistyksille palkkioita ja 
 korvauksia osallistumisesta meripelastustehtäviin. Vuonna  1999 tämä summa oli yhteensä
noin 34 000 € (200 000 markkaa). 
Seuran alushankintaresurssit ovat  710 000 € vuodessa (Tiilikainen, 2002). Nykyisellä 
rahoituspohjalla on vuosittain kyetty hankkimaan 1-2 uutta pelastusalusta ja RIB-venettä. 
Jäsenyhdistykset rahoittavat itse jäsemnaksuillaan ja keräämillään varoilla alushankinnoistaan 
 15%  ja pelastusvalmiuden sekä alusten ylläpidon kokonaan. Itse työ on täysin palkatonta 
toimintaa. Vuonna 2001 Suomen Meripelastusseuran budjetti oli noin  1,65 miljoonaa € (10 
 miljoonaa markkaa) hallintokulujen osuuden ollessa  alle 20%. Tässä selvityksessä on oletettu,
että toiminnan rahoitus tulee jatkumaan vastaavanlaisena lähitulevaisuudessa. 
Oljyntorjuntatehtäviin osallistuminen voisi olla mandollinen keino saada SMPS:n jäsen-
yhdistyksille lisärahoitusta öljysuojarahastosta. SMPS:n alusten laajempaa käyttöä 
öljyntorjuntatehtävissä vaikeuttaa se, että öljyn kerääminen on pitkäjänteistä ja sitoisi 
 vapaaehtoisia meripelastajia useiksi viikoiksi.  
4.2 Vetelpäästeuhingin talous 
VetelpäästeUhingilla on aiemmin ollut tunnustettu asema Virossa, ja se on saanut suoraa 
rahallista tukea valtiolta vuosittain noin 4,5 miljoonaa kruunua (280 000 €) 
sukellustoimintaan ja rantavalvontaan. Taloudellista tukea ryhdyttiin Viron itsenäistymisen 
jälkeen leikkaamaan ja vuonna 2002 seura ei saanut mitään taloudellista tukea. Tästä syystä 
 on  seuran toiminta ollut osin jäädytettynä. Sitä on kuitenkin joten kuten kyetty jatkamaan, 
mutta kustannukset on kaikki katettu itse. Meripelastusseura on aiemmin ollut Virossa se 
instanssi, joka on pitänyt tilastoa hengenpelastuksesta. Rahoituksen lakattua ja toiminnan 
hyydyttyä se ei ole sitä pystynyt ylläpitämään. Nykyään tilastoa pitää rajavartiolaitos. 
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Seuran ylläpitämiä rantavalvontatehtäviä on myös annettu yksityisille turvallisuusyrityksille, 
jolloin rahantulo ao. tehtävien hoidosta on myös lakannut. Rahoituksen taso tulevaisuudessa 
 on  epävarmaa, mikä tekee realistisen alushankintastrategian laadinnan vaikeaksi. 
(Vete!päästeuhing, 2002) 
4.3 Meripelastusveneiden hankintahinnat  
Viime vuosina Suomessa hankittujen meripelastusveneiden hinnat ovat olleet seuraavat 
(Antila, 2003). Hintojen muunnoksessa nykyarvoksi  on käytetty korkokantana  4%: 
SMPS:n veneet: 	 pituus Em] leveys Em] teho [kW] hankintahinta mk 
Rankki-luokka 1 kone 12,1 3,5 441 1500000 
Rankki-luokka 2 konetta 12,1 3,5 618 1600000 
Paroc 14 4,6 441 2700000 
Jenny Wihuri 23,8 5,6 1470 8000000 
Valsörn Il (Rajakari-luokka) 17 4,3 794 1800000  
hankintahinta 






Yllä oleva aineisto antaa karkean kuvan erityyppisten meripelastusalusten toteutuneista 
hinnoista. Aineisto on liian pieni luotettavien johtopäätösten vetämiseksi  hinnan ja venekoon 
 tai  hinnan ja konetehon välisestä riippuvuudesta. Tämä riippuvuus olisi kuitenkin tärkeä 
valittavan alushankintastrategian kannalta. Hajonta hankintahinnoissa on luonnollisesti suurta 
 mm. varustelusta  ja sisar- tai sarjaveneiden määrästä riippuen. Lisäksi kustannusmallin 
muodostamista vaikeuttaa nykyinen käytäntö, jonka mukaan  vain yli 10 m alukset ovat 
vapaita arvonlisäverosta. Seuraavassa on kuitenkin pyritty antamaan hinta-venekoko  ja hinta-
koneteho -riippuvuuksia laaj empaan aineistoon perustuen. 
Työveneiden elinkaarikustannuksia  on selvitetty mm. lähteessä (Kasurinen, 1996). 
Toteutuneita hankinta- ja ylläpitokustannuksia ja niiden korrelaatiota pääparametrien kanssa 
selvitettiin eri työvenetyypeille. Lähimpänä meripelastusveneitä voidaan katsoa olevan nopeat 
luotsiveneet. Seuraavat riippuvuussuhteet perustuvat niihin sekä Suomen Meripelastusseuralta 
saatuihin hintatietoihin. 
Nopeiden luotsiveneiden hankintahinta on työveneprojektin mukaan melko lineaarisesti 
riippuvainen pituusxleveydestä. Neliömetrin lisähinta  on nykyarvona n. 7500 €. Suurempiin 
veneisiin (pituus yli 15 m) aineisto ei yllä. Muiden työvenetyyppien pituusxleveyteen 
suhteutetut hankintahinnat indikoivat, että riippuvuus ei ole lineaarinen, vaan hinta  on 
 verrannollinen LxB:n potenssiin  1,4-1,5. Tämä näyttäisi pätevän myös meripelastusseuran
veneisiin, joiden hankintahintaa voi ennustaa kaavan l000x(LxB)" 5 avulla melko hyvin, ks. 
 Kuva  32. 
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Meripelastusveneiden ja työveneiden 










0 20 40 60 80 100 120 140  
L x B [m2]  
Kuva 32. Hankintahintoja pituus xleveydenfunktiona. Neliöt kuvaavat meripelastusveneiden 
 tote utuneita  hintoja ja kolmiot tarjou/csista  saatuja hintoja. Rastit kuvaavat muiden 
 lyoveneiden  hintoja. Nykyarvoksi muunnoksessa korkotasona on käytetty 4%. 
Konetehon vaikutus hankintahintaan  on voimakkaasti riippuvainen koneen tyypistä ja 
teholuokasta sekä koneiden lukumäärästä. Pelkkä kone huomioon ottaen tehon lisäämisen 
hinta on karkeasti 100-120 €/kW, mutta kerrannaisvaikutukset propulsiolaitteisiin, polttoaine - 
ja sähköjärjestelmään, rungon lujuuteen ja jne. ovat huomattavat. Kun nopeiden 
luotsiveneiden hankintahintoja redusoidaan samalle venekoolle (pituusxleveys), saadaan 
lisätehon hinnaksi n. 350 €/kW. 
Yllä olevan tarkastelun suhteen tulee todeta, että mikäli tulevissa alushankinnoissa nostetaan 
varustetasoa esimerkiksi elektroniikan osalta merkittävästi, nousevat kustannukset oleellisesti.  
4.4 Ylläpitokustannukset  
Veneiden ylläpitokustannuksista  on seuraavassa tarkasteltu poltto- ja voiteluainekustannuksia 
ja niiden riippuvuutta konetehosta, sekä korjaus- ja kunnossapitokustannuksia ja niiden 
riippuvuutta veneen iästä. Lähtökohtana  on käytetty nopeiden luotsiveneiden tietoja 
(Kasurinen, 1996). 
Konevalmistajat ilmoittavat polttoaineen kulutukseksi täydellä teholla  n. 220-240 g/kWh. 
 Veneen käyttöprofiili vaikuttaa kuitenkin polttoaineenkulutukseen huomattavasti, kaikkea 
asennettua konetehoa käytetään hyvin harvoin. Nopeissa luotsiveneissä toteutuneet 
polttoainekustannukset ovat noin puolet siitä, mitä täyden  tehon kulutuksen mukaiset 
kustannukset olisivat. Voiteluainekustannukset muodostavat yhteenlasketuista poltto- ja 
voiteluainekustannuksista n. 5 %. 
Suomen kuluttajahintaseurannan mukaan kevyen polttoöljyn veroton hinta oli vuoden  2002 
 joulukuussa  0,251 €11 (verollinen hinta 0,388 €11). Tähän hintaan ja em. 5% voiteluainelisään
 perustuen saadaan poltto-  ja voiteluainekustannuksiksi n. 0,036 €fkWh. Tällöin on oletettu, 
-'wir 	 49 (94) 
että veneen käyttöprofiuli vastaa nopeita luotsiveneitä  ja polttoaineen kulutus on keskimäärin 
puolet koneen huipputehon kulutuksesta. Helsingin  ja Kotkan Meripelastusyhdistyksistä 
 saadut tiedot viittaavat kuitenkin siihen, että polttoaineen kulutus  on meripelastusveneissä
 vielä jonkin verran tätä pienempi. 
Meripelastusseuran veneiden korjaus- ja kunnossapitokustannuksia voidaan verrata nopeisiin 
luotsiveneisiin ja merenkulkulaitoksen mittausveneisiin.  Näissä korjaus- ja 
kunnossapitokustannukset ovat vain vähän riippuvaisia veneen iästä tarkasteltaessa  1 - 20 
 vuoden ikäisiä veneitä (Kasurinen,  1996). Meripelastusveneiden korjauskustannuksista 
pohjakosketukset voivat muodostaa merkittävän osan. Esimerkiksi Helsingin 
meripelastusyhdistyksessä vuosina  200 1-2002 olivat keskimääräiset huolto- ja 
 korjauskustannukset  4280 € (Antti Huima) ja 2690 € (Nihti). 
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5 Aluskalustolle asetettavat vaatimukset  
Meripelastuksessa tarvittavan aluskaluston dilemma on, että pahimmat potentiaaliset 
ormettomuudet eli matkustajalaivan törmäys (ks. luku 2.6) ja toisaalta tavallisimmat tehtävät 
eli huviveneiden pelastaminen poikkeavat suuresti toisistaan. Esimerkiksi vuonna  2002 vain 
1,4 % Suomen Meripelastusseuran kaikista pelastustapahtumissa koski matkustaja-aluksia, 
mutta suuronnettomuuksiin tulisi kuitenkin varautua. 
Seuraavassa on käsitelty vapaaehtoisen meripelastusorganisaation aluskalustovaatimuksia. 
Suuronnettomuustapausten osalta on oletettu, että haverialueelle voidaan tilanteesta riippuen 
määrätä myös muita soveltuvia yksiköitä meripelastusjohtajan päätöksen mukaan.  
5.1 Peittoalueet 
Meripelastuksen toimivuuden yksi edellytys on riittävät peittoalueet. Nykyistä 
matkustajaliikennettä ajatellen pelastuskapasiteettia tarvitaan pääosin  Helsinki-Tallinna välillä 
 ja  toisaalta läntisellä Suomenlandella (ks. kuva 8 ja lute 10). Veneliikenne jakautuu jonkin 
verran tasaisemmin pitkin rannikoita, mutta venemääriin ja pelastustilastoihin perustuen 
pääpaino on Helsingin ympäristössä (vuonna 2002 SMPS:n Suomenlandella sijaitsevien 
jäsenyhdistysten tapahtumista n. 60 % sattui Helsingissä tai Espoossa). 
Peittoalueiden kuvaamiseen on tässä työssä käytetty etäisyyksiä joille pelastamiseen 
käytettävät alukset pääsevät yhden tunnin aikana. Seuraavassa on yhdistetty luvussa 3 
 esitettyjä eri organisaatioiden nykyisen kaluston peittoalueita, mutta lisäksi täydennetty niitä 
esittämällä tilanne toisaalta pienessä aallokossa (jossa veneet voivat edetä maksimi-
nopeudellaan) ja toisaalta yli 2 m vasta-aallokossa (jossa liukuvien veneiden nopeudet 
putoavat merkittävästi, ts. puoliliukua tai lähes uppoumakulkua vastaavaksi). Huomattakoon, 
että tarkasteluihin ei ole otettu mukaan ulkovartiolaivoja, joiden sijoituspaikat vaihtelevat.  




Kuva 34. Suomen ra] avartiolaitoksen partioveneidenja  nopeiden veneiden, sekä Viron 
rajavartiolaitoksen kaikkien veneiden peittoalueet, kun voidaan käyttää maksiminopeutta. 
Edellä olevat kuvat (Kuva 33 ja Kuva 34) osoittavat, että hyvällä säällä eri organisaatioiden 
nopeat veneet kattavat varsin hyvin koko Suomenlanden alueen ja tunnissa ehditään Suomen 
puolelta melko kattavasti avuksi Vironkin rannikolle. Nämä veneet ovat pääosin pieniä 
eivätkä voi yleensä kuljettaa turvaan kuin kymmenkunta henkeä kerrallaan. Matkustaja- 
alusten evakuointiin ne eivät riitä.  
Kuva 35. Suomen ja Viron meripelastusseurojenja rajavartiolaitosten kaikkien veneiden 
peittoalueet, kun merkitsevä aallonkorkeus  on yli 2 m. 
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Tilanne muuttuu huomattavasti, kun nopeat, liukuvat veneet joutuvat pienentämään 
nopeuttaan vasta-aallokossa, tai jäämään saariston suojaan, koska eivät ole avomerikelpoisia, 
vrt. (Kuva 35). Suomen puolella huomio kiinnittyy ulkosaaristossa olevien asemien 
tärkeyteen. Erityisesti Tammisaaren, Inkoon  ja Loviisan edustalla ovat Jussarön, Bågaskärin 
 ja Orrengrundin merivartioasemat ja  niille sijoitetut rv:t (rautaveneet) ja nv:t (nopeat veneet) 
tärkeitä, koska SMPS:n asemat ovat syvällä saaristossa  ja niille sijoitetut veneet eivät erittäin 
kovalla säällä sovellu avomerelle. Tunnissa ei kuitenkaan ehditä  kovin kattavasti keskelle 
Suomenlahtea, elleivät merivartioston pv:t (partioveneet)  ja SMPS:n nopeat pelastusveneet 
pysty enää ko. aallokossa toimimaan, vrt, seuraava kuva. SMPS:n risteilijöiden rooli on nyt 
olennainen, koska ne ovat avomerikelpoisia  ja täydentävät kovissa olosuhteissa merkittävällä 
tavalla rajavartiolaitoksen alusten ja muiden meripelastukseen käytettävissä olevien 






Kuva 36. Suomen ja Viron meripelastusseurojenja rajavartiolaitosten avomerikelpoisten 
veneidenpeittoalueet, kun myrsky on niin kova ettäpelastusveneetjapv:t eivät lähde 
merelle. Nopeat veneet (RIB) sen  sUaan  on laskettu mukaan (sin). 
Viron puolella peittoalueiden kattavuus heikkenee suuressa aallokossa, eikä tunnissa ehditä 
läheskään keskelle Suomenlahtea. Peitto puuttuu kokonaan Pranglin  ja Kundan väliseltä 
alueelta, merivartiostollakaan ei siellä ole avomerikelpoisia veneitä. Liitteessä  7 on esitetty 
erikseen meripelastusseurojen ja toisaalta rajavartiolaitosten veneiden peittoalueet, kun 
merkitsevä aallonkorkeus on yli 2 m. 
Luotsiveneitä ei ole merkitty edellä oleviin karttoihin. Suomen puolella ne kuitenkin 
vahvistavat peittoalueita Porkkalasta itään sekä Hangossa, ks.  lute 8. Luotsiveneet on 
 varustettu merestä pelastamista varten (pääasiassa luotsin putoamisen varalta), mutta niiden 
saantia pelastuskäyttöön hidastavat kulloinkin meneillään olevat työtehtävät. 
Pelastuslaitosten ja muiden viranomaisten veneitä ei ole otettu mukaan peittoalue-
tarkasteluihin, koska niistä vain pieni osa on avomerikelpoisia. 
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Edellä oleviin kuviin ei myöskään ole erikseen piirretty helikopterien peittoalueita, koska ne 
kattavat tunnissa koko Suomenlanden. Helikopterit pystyvät toimimaan lähes kaikissa 
sääolosuhteissa ja voivat nopeasti pelastaa pieniä määriä ihmisiä, esimerkiksi rahtilaivan  tai 
huviveneen miehistön. Suuronnettomuuksiin niiden kapasiteetti ei riitä.  
5.2 Kalustovaatimukset 
Peittoalueet kertovat vain avuntarvitsijan luo pääsemisestä tietyssä ajassa. Tässä luvussa 
tarkastellaan kaluston laadulle asetettavia vaatimuksia. Lisäksi esitetään arvioita siitä, mihin 
suuntaan eräiden pääparametrien arvoja olisi syytä kehittää uushankintojen yhteydessä.  
Osa kaluston ominaisuuksista voidaan johtaa meripelastusyhteistoiminnalle asetetuista 
vaatimuksista lakien, asetusten ja kansainvälisten sopimusten kautta (ks. luku 2). 
Yksityiskohtaisemmat vaatimukset tulee saada käyttötarpeista. Jotkut vaatimuksista ovat 
ehdottomia, mutta yleensä joudutaan tekemään kompromisseja varsinkin kustannus- 
tehokkuuden nimissä. Tarvetta kompromisseihin lisää myös  se, että meripelastustehtävät 
sisältävät jo sinänsä toisistaan poikkeavia osatehtäviä kuten henkilöiden nostaminen vedestä, 
sairaankuljetus tai veneiden hinaus. Seuran nykyisestä venekalustosta suuri  osa täyttää tällä 
hetkellä nämä vaatimukset. Lisäksi samojen alusten tulisi sopia myös koulutus- ja 
partiointikäyttöön.  
	
5.2.1 	Käyttöprofiili  
Eri tehtävien edellyttämien ominaisuuksien määritys ja objektiivinen tasapainottaminen 
edellyttää tarpeiden tuntemusta käyttöprofiilin kautta. Käyttöprofiilista johdettujen 
osatehtävien painotus vaikuttaa erityisesti siihen, mitä jostakin lisäominaisuudesta ollaan 
valmiita maksamaan joko investointi- tai käyttökuluina.  
Suomen Meripelastusseuran Suomenlandella toimiville jäsenyhdistyksille suoritetun kyselyn 
perusteella voidaan todeta, että venekohtaiset vuosittaiset käyttötuntimäärät vaihtelevat  60-
450 tunnin välillä, alustava mediaani on n. 250 h. Käyttötunneista lähes 80 % on koulutusta ja 
partiointia. Hinaukset ja karilta irrotukset muodostavat n. 15 % käytöstä. Sairaankuljetusten  ja 
ensiaputehtävien katsotaan olevan lisääntymässä, ja ainakin Espoossa tästä on tilastollista 
näyttöä. Lastinkuljetukset rajoittuvat lähinnä varusteisiin (J)alopumput ym.). 
Yhdistykset katsoivat pelastusveneiden sopivan pääasialliseen käyttöönsä, eli veneilijöiden 
avustamiseen ja partiointiin yleensä hyvin. Tämä koskee erityisesti Rankki-luokkaa ja 
Mikrologia. Pelastusristeilijöiden  osalta mielipiteet olivat ristiriitaisempia. Useita nykyisiä 
aluksia pidettiin liian hitaina (erityisesti Kotkan Pr Wilhelm Wahlforss) ja käyttö- 
kustannuksiltaan kalliina. Suuri syväys  on ongelma irrotettaessa veneitä matalikoilta.  
5.2.2 	Merikelpoisuus 
Avomerikelpoisen meripelastusveneen tulisi pystyä toimimaan kaikissa Suomenlanden 
aallokko- ja tuulioloissa. Merkitsevä aallonkorkeus on Suomenlandella on yli kolme metriä 
keskimäärin vajaan 2 vrk aikana (40 tuntina) vuodessa (luku 2.3). Yksittäiset aallot voivat 
tällöin olla yli kuuden metrin korkuisia. Niissä olosuhteissa monet muut veneet pystyvät 
enintään selviytymään, mutta meripelastusveneiden tulee edelleen olla toimintakykyisiä. 
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Toimintakyvyn tarkempi määrittely on vaikeaa, koska yhteisesti sovitut kriteerit puuttuvat. 
Tämä koskee erityisesti vedestä pelastamista. Pieni varalaita  ja rauhalliset liikkeet ovat 
toivottavia ominaisuuksia, mutta miten pieni varalaidan tulee olla tai miten rauhalliset liikkeet 
määritellään? Numeerisia tai muita kvalitatiivisia arvoja ei näille ole saatavissa. Lisäksi 
merikelpoisuuden laskentamenetelmät on tehty suurempia aluksia varten, joten esimerkiksi 
liikkeiden ennusteet jäävät usein epätarkoiksi. Seuraavassa  on kuitenkin käsitelty eräitä 
periaatteellisia kysymyksiä ja parametrien vaikutussuuntia lähteiden (Rintala, 1996 ja 
Hentinen, 2001) avulla, koska onnettomuuspaikalle pääseminen, siihen kuluva aika sekä kyky 
työskennellä suuressa aallokossa vaikuttavat voimakkaasti alustyypin valintaan mm. 
runkomuodonja propulsion osalta. 
Toimintakykyennusteet 
Aluksen toimintakyky heikentyy merenkaynnin kasvaessa. Aluksen liikkeet aallokossa 
johtavat nopeuden vähentämiseen, kurssin muutokseen tai miehistön työtehon 
heikkenemiseen. Suurehkojen alusten liikkeet merenkäynnissä voidaan ennustaa kohtuullisen 
luotettavasti. Jos toimintaa rajoittavista kriteereistä voidaan sopia, ja annetun merialueen 
aallokko-olot tunnetaan, saadaan määritettyä aluksen prosentuaalinen toiminta-aika pitkällä 
aikavälillä. Pienille ja nopeille aluksille ennusteet ovat selvästi epätarkempia. 
Merikel poisuuskriteerit 
Merikelpoisuusennusteissa yleisesti käytettävät kriteerit ovat nopeissa, pienissä aluksissa (<35 
m, suurin nopeus n. 30 kn) seuraavat (Karppinen, 1987): 
pystykiihtyvyys keulaperpendikkelilla (rms)  0,65 g 
pystykiihtyvyys ohjaamossa (rms) 0,275 g  
poikittainen kiihtyvyys ohjaamossa (rms) 0,1 g 
keinunta (rms)  40 
pohjaiskujen kriittinen todennäköisyys  0,03 
kannen kastumisen kriittinen todennäköisyys  0,05 
Pystykiihtyvyyden on todettu olevan luotettavampi ja tulkinnaltaan selvempi kriteeri kuin 
pohjaiskut tai kannen kastuminen. Suurissa aluksissa pystykiihtyvyyskriteeri liittyy 
merisairauteen, mutta pienissä, nopeissa aluksissa ennen kaikkea pystyssä pysymiseen ja 
 kannella työskentelyyn. 
Nopeille, liukuville veneille tehdyissä mittauksissa pystykiihtyvyydet ylittävät edellä mainitut 
rajat selvästi (tyypilliset rms-arvot  n. 0,3 g - 0,4 g). Mikäli vene on varustettu joustavilla 
istuimilla tai ns. satulapenkeillä, pystytään nopeus ja suunta kuitenkin säilyttämään. Tällöin 
rakenteiden ja laitteiden kestävyys nousee usein raj oittavaksi tekijäksi. 
Liukuvan rungon pystykiihtyvyyksiä voidaan pienentää kasvattamalla pohjanousua sekä 
pohjan kuormituskerrointa, ja pienentämällä trimmikulmaa. Tärkeimmäksi tekijäksi nousee 
kuitenkin aluksen koko, jolla on erittäin suuri vaikutus pystykiihtyvyyksiin. Tämä käy selvästi 
ilmi seuraavasta kuvasta (Kuva 37), jossa on esitetty 13 m linnakeveneen runkomuodon 
 pohjalta tehtyjen laskelmien tulokset, kun aluksen paino  on (uppouma 10 m3 , 100 m3 ja 1000
m3 (vastaavat Suomenlandella n. 10 ton, 100 ton ja 1000 ton painoja). 
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SCATTER DIAGRAMMI : S a n d b a c k, 1974-1975 kevät ja kesä. 
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Kuva 37. Esimerkki uppouman vaikutuksesta toimintakykyyn, kun kriteerinä on 
pyslykiihlyvjyden RMS-arvo 0, ig etäisyydellä 0, 15L keulaperpendikkelistä  perään päin. 
Aallokon parametrien (aallon huippujen välinen periodija merkitsevä aallonkorkeus) 
esiintymistodennäköisyydet on esitetty promilleina (Rintala, 1996). 
Nopean onnettomuuspaikalle siirtymisen kannalta suuri uppouma on siis aallokossa edullinen 
liukuvassa veneessä. Myös puoliliukuvassa ja uppoumakulkuisessa veneessä suuri uppouma 
pienentää pystykiihtyvyyksiä, mutta kannen kastuminen  ja pohjaiskut ovat voimakkaasti 
riippuvaisia muistakin parametreistä. Aallokon kasvaessa liukuva vene joudutaan 
pudottamaan uppoumakulkuun erityisesti vasta- ja sivuvastaisessa aallokossa. Tällöinkin  se 
 pystyy yleensä etenemään nopeammin kuin uppoumakulkuiseksi rakennettu vene. 
Aluksen liikkeet merenkäynnissä ovat yleensä pienimmillään keskilaivan perän puolella. 
Erityisesti nopeissa veneissä ohjaamon sijainnilla on suuri vaikutus miehistön kokemiin 
pystykiihtyvyyksiin. Kandelle hollantilaiselle pelastusveneelle (Loa 14,4 - 15,2 m, uppouma 
 13,2 - 13,7 m3 ) tehtyjen kokeiden mukaan alue, jolla pienin pystykiihtyvyys esiintyy,  on
 etäisyydellä  0,2-0,3 xLwl peräpeilistä  keulaan päin (Kuva 38). Ko. alue on hämmästyttävän
vähän riippuvainen aallokon kohtaamissuunnasta. Luotsiveneistä tuttu yleisjärjestely, jossa 
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0 	Ship 1, speed 12 kn. 
v 	Ship 1 speed between 19 and 30  kn 
• 	Ship 2, speed 12 kri 
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Kuva 38. Pitkittäinen etäisyys peräpeilistä (% vesiviivapituudesta) kohtaan, jossa 
pystykiihtyvyys onpienimmillään (Ooms & Keuning,  1997). Esitetty aallokon 
kohtaamissuunnanfunktiona (vasta-aallokko =  1800). 
Paikallaan ja pienillä nopeuksilla meripelastusveneen tulisi olla liikkeiltään rauhallinen ja 
 suhteellisen liikkeen veteen nähden tulisi olla pieni. Nämä ovat ristiriitaisia vaatimuksia, 
koska rauhalliset liikkeet edellyttävät ns. palautusvoimien ja —momenttien olevan pieniä 
(käytännössä vaaditaan pientä alkuvakavuutta  ja vesiviivapinta-alan suhdetta uppoumaan). 
Tällöin taas liikeampiitudit ja suhteellinen liike veden pintaan nähden kasvavat. 
Meripelastusveneiden dimensiot  ovat käytännössä sellaiset, että vene joka tapauksessa seuraa 
suurten aaltojen pintaa, eli vasteamplitudikertoimet (RAO) ovat arvoltaan  1. Suurta aallokkoa 
ajatellen tulisikin pyrkiä siihen, että suhteelliset liikkeet veteen nähden ovat pienet. Tämä 
edellyttää käytännössä suurta alkuvakavuutta ja vesiviivapinta-alan suhdetta uppoumaan, 
kuten esim. RIB-veneissä. 
Jotta vene pääsisi nopeasti onnettomuuspaikalle kovissakin olosuhteissa, tulisi  sen siis olla 
painavahko, puoliliukuva tai liukuvarunkoinen ja mielellään varustettu suurehkolla 
pohjanousulla (v-kulma) ja joustavilla istuimilla. Ohjaamon tulisi sijaita perässä. Vedestä 
pelastamisen kannalta veneen tulisi paikallaan oltaessa seurata aallon pintaa mandollisimman 
hyvin. Tämä on ominaista mm. RIB -tyyppisille veneille. 
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Vakavuuslaajuus ja osastointi 
Meripelastusveneiltä vaadittava vakavuuslaajuus vaihtelee eri maissa suuresti. 
Avomerikelpoisilta joka sään pelastusveneiltä vaaditaan kuitenkin yleensä itseoikaisevuutta 
eli positiivista vakavuutta  1800  kallistuskulmalla. Oletetaanko ylärakenteen pysyvän tiiviinä, 
vaihtelee paikallisten olosuhteiden mukaan. Suomessa voidaan vertailukohdaksi ottaa esim. 
luotsikutterit, jotka ovat itseoikaisevia, kun ylärakenne otetaan huomioon. Luotsikutterien 
kaatumisia sattuu erittäin harvoin, mutta aivan pahimmissa keleissä ne eivät enää lähde ulos. 
Nopeita luotsiveneitä ei yleensä käytetä suuressa aallokossa, joten niiden käyttäytymisestä 
äärioloissa ei ole kokemuksia. Niiden vakavuuslaajuus on 70°-80°. 
Suomenlanden olosuhteet huomioon ottaen on harkittava avomerellä toimivien 
meripelastusveneiden osalta itseoikaisevuusvaatimusta. Tämän kriteerin täyttää nykyisistä 
meripelastusseurojen veneistä vain pieni osa. Tärkeintä on kuitenkin varmistaa miehistön 
turvallisuus kovissa olosuhteissa. 
Pohjakosketusten vaara on sisä- ja ulkosaaristossa työskenneltäessä hyvin suuri. Vuotoon 
tulee varautua joko vesitiiviillä osastoinnilla tai ainakin pienentämällä vaarallisen vuodon 
todennäköisyyttä osastoimalla vaurioille herkkiä alueita (esim. peräsin, propulsiolaitteet).  
5.2.3 	Kapasiteetit 
Henkilöluku  
Pelastus- ja avustustehtävät pystytään normaalisti suorittamaan  3-5 hengen miehistöllä. 
Toimintaan oleellisesti liittyvissä koulutustilanteissa miehistöä on maksimissaan ollut 12, 
 tyypillisesti  5-8, Kuva 39. Kerralla pelastettavien henkilöiden määrä  on yleensä ollut pieni, ja
 usein  he voivat pysyä pelastettavassa  tai avustettavassa veneessä. 
Taksiveneiden, vesibussien ja suurempien matkustaja-alusten evakuointitilanteissa 
pelastettavien lukumäärä vaihtelee suuresti. Tarvittavalle henkilökapasiteetille  on vaikea 
asettaa tavoitetasoa. Jos pelastettavat ovat hyväkuntoisia ja sää hyvä, voi osa pelastettavista 
 jäädä kannelle. Vaikeammissa olosuhteissa pelastettavat  tulisi kuitenkin saada sisätiloihin. 
Tämä vaikuttaa sisätiloilta vaadittavaan volyymiin  ja esim. tilapäisten penkkien tarpeeseen. 
Alusten sisätilat tulisi siis suunnitella siten, että sinne mahtuisi mandollisimman paljon 
pelastettavia. Viitteellisiksi arvoiksi voidaan esittää risteilijöillä  30-70 henkilöä ja 
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Kuva 39. Miehistön määrä SMPS.n aluksissa yhdisiyksille suoritetun kyselyn mukaan. 
Joissain meripelastusyhdistyksissä todettiin, että ensiaputehtävät  ja sairaskuljetukset ovat 
lisääntymässä. Tilastollista osoitusta tästä  on ainakin Espoon meripelastusyhdistyksessä, jossa 
 EA-tehtävät lisääntyivät selvästi vuosina 1999-2001. Tila paareille tai tyhjiöpatjalle on tässä 
mielessä perusteltu. 
Kansitila 
Meripelastusveneet eivät varsinaisesti kulj eta lastia, mutta kansitilaa tarvitaan erilaisille 
varusteille ja tarvikkeille. Ennen kaikkea yhtenäistä kantta tarvitaan kuitenkin sukeltamisen ja 
 muun veteen työskentelyn yhteydessä. Meripelastusyhdistyksille tehdyn kyselyn yhteydessä 
riittäväksi kansitilaksi katsottiin 3-4 m2 . Nykyisissä aluksissa kansitilaa  on tämän verran, tosin 
ei välttämättä yhtenäistä. Sukellustoiminta ei suoraan kuulu meripelastusyhdistysten 
toimintaan Suomessa, mutta useilla yhdistyksillä on kiinteää yhteistyötä erillisten 
sukellusseurojen kanssa. 
Meripelastusseurojen nykyisissä aluksissa ei yleensä ole tilaa esimerkiksi öljypuomeille. 
Mikäli tämä haluttaisiin ottaa huomioon, vaadittaisiin  n. 3x2 m yhtenäisiä kansitiloja 
(öljypuomihäkkejä on kahta kokoa, 2740x2180x1640mmja 3000x1780x1510  mm). 
5.2.4 	Suorituskyky 
Nopeus 
Tässä työssä ei pystytty selkeästi määrittämään tarvittavaa nopeutta, jolla onnettomuus-
paikalle tulisi päästä. Sekä kirjallisuuden että yhdistyksille tehtyjen haastattelujen perusteella 
voidaan todeta, että onnettomuuspaikalle tulisi päästä mandollisimman pian, mutta vielä 
tärkeämpää on päästä sinne varmasti, turvallisesti ja toimintakykyisellä kalustolla. Joissain 
tilanteissa avunsaantiaika on luonnollisesti hyvinkin kriittinen, esim. kylmettymiset  tai 
sairaustapaukset. Käytännössä on osoittautunut, että pelastusveneiden noin  30 solmua ja 
 risteilijöiden noin  20 solmua ovat tarkoituksenmukaisia nopeuksia. 
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Kuten edellä on todettu, ei nopeuden ja merikelpoisuuden välillä yleensä ole ristiriitaa veneen 
runkotyyppiä valittaessa, vaan liukuvallakin rungolla voi olla hyvät merikelpoisuus-
ominaisuudet pudotettaessa nopeutta riittävästi. Maksiminopeusvaatimusta tulee siten 
käsitellä ennen kaikkea kustannustekijänä, eli veneen hankinta- että polttoainekustannuksiin 
vaikuttavana parametrinä. Pienehköissä, kevyissä veneissä liukuva  runko on kuitenkin 
tehokas ratkaisu. 
Hinauskyky 
Huviveneiden pelastus- ja avustustehtävät sisältävät hyvin usein hinausta, joko karilta 
irrottamisen tai satamaan hinaamisen muodossa. Hinattavien veneiden  koko vaihtelee hyvin 
suuresti, joten tarvittavalle paaluvetokyvylle on vaikea antaa täsmällistä arvoa. Nykyiset 
suomalaiset pelastusveneet pystyvät kuitenkin suoriutumaan hinaustehtävistään hyvin, joten 
lähtökohdaksi voitaneen ottaa niiden paaluvetoarvot noin  1 tonnista eli 10 kN ylöspäin. 
Pelastusristeilijöillä paaluveto on tyypillisesti noin 5 tonnia, pelastusveneillä 1-3 tonnia. 
Paaluveto-ominaisuuksiltaan suurin on Jenny Wihuri noin 8 tonnin paaluvetokyvyllään. 
Vesisuihkupropulsiolla 10 kN paaluvedon saavuttaminen edellyttää karkeasti 230 kW 
konetehoa (arvo perustuu meripelastusveneiden ja nopeiden työveneiden paaluvetokokeisiin). 
Potkuripropulsiolla vastaava tehontarve olisi luokkaa  150 kW potkurin halkaisijasta ja 
kierrosluvusta voimakkaasti riippuen. 
Hyvän ohjailukyvyn saavuttamiseksi hinauskoukun tulisi sijaita riittävällä etäisyydellä 
peräsimestä ja propulsiolaitteesta, runkomuodosta riippuen noin 0,3 xLwl keulaan päin. Tämä 
ei toteudu monessakaan nykyisessä meripelastusveneessä. 
Jäissäkulkukyky 
Meripelastusveneiden tulee pystyä toimimaan olosuhteissa, joita Suomenlandella 
avovesikauden aikana kohtuullisella todennäköisyydellä esiintyy. Kevyeen jäissäkulkuun  (5 
cm) olisi jossain määrin tarvetta erityisesti syksyllä sisälahtien jäätyessä, mutta vesillä 
liikkumisen vielä jatkuessa ulompana. Tässä selvityksessä on kuitenkin päädytty siihen, että 
veneliikenteen määrät ovat marras-joulukuussa jo niin pieniä, etteivät varsinaiset järeämmät 
jäävahvistukset ja niiden aiheuttamat lisäkustannukset ole perusteltavissa meripelastus-
seurojen veneissä. Suomen ja Viron rajavartiolaitoksilla on kelirikkokäyttöön soveltuvaa 
kalustoa, mikä voidaan yleensä katsoa riittäväksi. 
5.2.5 	Yleisjärjestely ja venekoko 
Edellä on käsitelty veneelle asetettavia vaatimuksia merikelpoisuuden, kapasiteetti- 
vaatimusten sekä nopeuden ja hinauskyvyn kannalta. Yleisjärjestelyyn vaikuttavat lisäksi 
 mm.  seuraavat seikat: 
- veneen tulee olla hytillinen, jotta partiointi ja toiminta syystalvella olisi mandollista 
- kansien tulee olla riittävän leveät myös hytin sivuilla, jotta niiltä pystyy 
työskentelemään 
- veneellä tulee voida mennä avustettavan aluksen kylkeen kohtuullisessa aallokossa 
ilman vaurioita. 
Hinauskoukun ja propulsiolaitteen välisen etäisyyden vaatimuksesta seuraa, että hytti 
joudutaan sijoittamaan melko eteen. Käytännössä myös työkansi  mm. sukeltamista varten on 
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perässä. Moottori(t) sijoitetaan tällöin luontevasti työkannen  alle perään. Minimimitat 
veneelle seuraavat siten propulsiokoneistosta  ja hytin koosta. Alla (Kuva 40) on esitetty 
likimääräisiä mittoja peräpeilin  ja konehuoneen keulalaipion väliselle etäisyydelle konetehon 
funktiona, kun propulsioratkaisuna on vesisuihku tai akseliveto V-vaihteella.  Normaalia 
suoraa akselia ja sen jatkeena olevaa konetta ei tässä ole käsitelty, koska se johtaisi edellä 
esitetyllä yleisjärjestelyllä liian keulapainoiseen veneeseen (liukuvat veneet, puoliliukuvissa 
tilanne on toinen). 
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Kuva 40. Peräpeilinja konehuoneen keulalaipion välinen likimääräinen etäisyys konetehon 
funktiona, kun propulsioratkaisuna on vesisuihku tai akseliveto V-vaihteella. Mitat perustuvat 
tyvenetietokantaanja konevalmistajien tietoihin. 
Esimerkiksi vesisuihkupropulsiolla varustettu moottori, jonka teho  on n. 230 kW, vaatii tilaa 
 n. 3 m.  Viiden hengen hytin minimipituus riippuu sekä istuinjärjestelystä että viestintään  ja 
navigointim tarvittavasta tilasta, mutta käytännön alaraja lienee n. 3 m. Jos hinauskoukku 
 sijoitetaan hytin takaseinän kohdalle, saadaan tarvittavaksi vesiviivapituudeksi  10 mja veneen
kokonaispituudeksi n. lim. Tällöin hytin keulan puolella on riittävästi tilaa kuijetettaville 
laitteille. Saaristossa toimivan meripelastusveneen syväyden tulisi olla pieni. Tämä korostuu 
varsinkin matalikolle ajautuneiden veneiden irrotustehtävissä,  ja rantauduttaessa saarille tai 
luodoille. Vaikka mandollisimman pieni syväys olisi etu, lienee sopivana käytännön  raj ana 
 vaatia  n. yhden metrin syväystä.  
5.3 Koulutus ja pätevyydet  
Suomen Meripelastusseuralla on käytössään koulutusjärjestelmä, jonka avulla pelastusalusten 
miehistöt koulutetaan ja perehdytetään tehtäviinsä.  International Lifeboat Federation (ILF) on 
 hyväksynyt vuonna  2003 kansainvälisen ohjeen STCW SAR pelastusalusten miehityksestä,
pätevyyksistä ja vandinpidosta. SMPS:n koulutusj ärjestelmä saatetaan yhdenmukaiseksi 
uuden järjestelmän kanssa. SMPS:n jäsenyhdistykset kullakin pelastusasemalla miehittävät 
pelastusaluksetja vastaavat alusten käytöstä merilain tarkoittamina laivaisäntinä. 
Mikäli pelastukseeri tarkoitettua alusta käytetään kaupalliseen toimintaan, laivaväen 
pätevyysvaatimuksista säädetään Suomessa aluksen miehityksestä, laivaväen pätevyydestä  ja 
vandinpidosta annetussa asetuksessa 1256/1997, jota on muutettu asetuksilla 599/1998 ja 
 1018/1999. 
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6 Alushankintastrategia  
6.1 Vapaaehtoisen meripetastustoiminnan  vislo  
Suomenlanden osalta SMPS:n  ja siihen kuuluvien meripelastusyhdistysten visio on pystyä 
pelastamaan veneilijöitä ja pystyä vastaamaan odotettavissa olevaan kansainvälisen 
veneliikenteen kasvuun. Lisäksi SMPS:n alukset pystyvät myös suuronnettomuuksissa 
avustamaan viranomaisia ihmishengen pelastamisessa.  
6.2 Nykyisten resurssien riittävyys ja soveltuvuus 
Suomen puolella nykytilanne on veneliikennettä ajatellen melko hyvä. Ongelmana on 
 matkustaja-alusten mandollinen evakuointi: aluskalusto ei mitenkään riitä,  jos keli on huono
eikä henkilöitä saada evakuoitua suurempiin aluksiin. 
Merivartioasemien ja Meripelastusseuran alusten nykyiset sijainnit täydentävät hyvin toisiaan 
- erityisesti saariston syvyyssuunnassa. Meripelastusyhdistyksiä  on perustettu sinne, mihin 
asutus ja veneilij ät ovat keskittyneet. Hyvin toimivien vapaaehtoisten meripelastusasemien 
siirtämiselle ei ole painavia perusteita, koska peittoalueet ovat nykyisillä sijainneilla hyvät. 
Peittoaluekarttojen (vrt, luku 5.1) mukaan avuntarvitsijan luo päästään alle puolen tunnin 
ajoajassa koko rannikkoalueella, mikäli aallokko on pieni. Aallokon kasvaessa ajoajat 
pidentyvät, mutta avuntarvitsijan luo päästään edelleen  alle tunnissa. Varsinaisissa 
myrskyoloissa, joiden esiintymistodennäköisyys kasvaa  loka-marraskuussa, eivät pienemmät 
veneet enää ole avomerellä turvallisia, RJB-veneitä ehkä lukuun ottamatta. Tällöin 
pelastuskapasiteetti laskee merkittävästi. Kannella toimiminen avomerellä voi olosuhteista 
riippuen olla vaikeata tai jopa mandotonta. 
Tavanomaisiin avustus- ja pelastustilanteisiin Suomen Meripelastusseuran nykyiset 
pelastusveneet ja toisaalta rajavartiolaitoksen partioveneet (pv) ja nopeat veneet (ny) 
 soveltuvat hyvin. Saariston suojassa myös niiden merikelpoisuus  on riittävä. Pienehköstä
koosta ja erityisesti pienestä syväydestä  on usein hyötyä rantauduttaessa tai irrotettaessa 
 veneitä matalikolta. 
Suurissa onnettomuuksissa, esimerkiksi matkustaja-aluksen  ja rahtialuksen yhteen-
törmäyksessä ja sitä seuraavassa tulipalossa, tulisi pystyä evakuoimaan suuri määrä ihmisiä 
nopeasti. Tällöin pelastusalusten kapasiteetti nousee tärkeäksi, varsinkin  jos merestä tai 
haverialuksesta pelastettuja ei korkeassa aallokossa pystytä siirtämään muihin aluksiin. 
Suurehkojen pelastusristeilijöiden henkilökapasiteetti sekä pienempien veneiden 
avomerikelpoisuus ovat olennaisia näissä tilanteissa. 
Pelastusristeilijöiden keskittäminen pääkaupunkiseudun edustalle on järkevää, koska 
matkustajaliikenne on siellä erityisen vilkasta ja yhteentörmäysvaara muita alueita suurempi 
risteävästä liikenteestä johtuen. Evakuointikapasiteettia voisi lisätä muilla alueilla, varsinkin 
Tammisaaren ja Inkoon edustalla, vaihtamalla pienemmät pelastusveneet avomerikelpoisiksi 
 (mm. itseoikaisevia, vrt,  luku 5.2). Pituudeltaan n. 10-12 m veneillä voitaisiin silloin hoitaa
kaikki tehtävät. 
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Virossa meripelastus on tällä hetkellä pitkälti merivartioston varassa. Vapaaehtoiselle 
meripelastukselle olisi Virossa edelleen selvää tarvetta. Vetelpäästetthingin resurssit ovat 
hyvin pienet eikä alushankintoihin ole näillä nakymin mandollisuuksia. Nykyisen kaluston 
ylläpitoonkin tarvittaisiin lisää resursseja. Pranglin  ja Kundan välillä on alue, mistä tällä 
hetkellä puuttuu pelastusalukset kokonaan.  Sinne tarvittaisiin ehdottomasti avomerikelpoista 
kalustoa. 
Strategisena yhteenvetona voidaan todeta, että 
• vapaaehtoisen meripelastuksen toimintaedellytykset ovat Suomessa  ja Virossa täysin 
erilaiset. Suomessa SMPS:n tarve on tunnustettu ja yhteistyö rajavartiolaitoksen kanssa 
toimii hyvin. Eesti Vetelpäästeuhingin resurssit ovat vähentyneet  ja toiminta tämän takia 
hiipumassa. Pahimmillaan toiminta loppuu kokonaan muiden Baltian maiden tapaan. 
• Suomen Meripelastusseuran pääasiallinen tehtävä  on veneilijöiden pelastaminen ja 
avustaminen. Lisäksi SMPS:n alukset toimivat viranomaisten apuna suur- 
onnettomuuksissa, kuten matkustaja-alusten evakuoinneissa. 
• veneliikenne on Suomen rannikolla vilkasta ja kasvaa vähitellen. Venemäärien kasvu  on 
 Suomessa rauhallista, Virossa voimakasta  ja Venäjällä epävarmaa. Viranomaisten 
resurssit tuskin kasvavat vastaavasti. Vapaaehtoisen meripelastustyön tulee varautua 
veneilijöiden avuntarpeen kasvuun. Avustustarve voi kuitenkin kasvaa venemaan . 
 voimakkaammin, koska merimiestaidot eivät näytä lisääntyvän navigointilaitteistojen 
yleistymisen tandissa (vrt. kuval9). 
• viranomaisten resurssit riittävät yleensä ihmishenkien pelastamiseen venehavereissa, 
mutta varsinkin Helsingin edustalla SMPS:n toimintaa tarvitaan viranomaisten rinnalla. 
Lastialusten onnettomuusriski kasvaa liikenteen lisääntyessä, mutta se ei vaikuta SMPS:n 
strategiaan, koska viranomaisresurssit ovat yleensä riittävät ihmishengen pelastamiseen. 
 Sen  sijaan matkustaja-alusten evakuointitilanteissa viranomaiset tarvitsevat  kaiken
 mandollisen avun. 
• Virossa EU:hun liittyminen, yleisen elintason nousu  ja veneliikenteen kasvu tulee 
edellyttämään vapaaehtoista toimintaa viranomaisten tueksi. Suomen mukainen 
toimintamalli olisi sopiva myös Eesti Vetelpäästeithingille. Virossa tulisikin herättää 
yhteiskunnallista keskustelua meripelastuksen tämänhetkisestä tilasta  ja tulevaisuuden 
haasteista. 
• Eesti VetelpäästeUhingin alushankintastrategia riippuu täysin taloudellisten resurssien 
lisäämismandollisuuksista ja vapaaehtoisen toimintakulttuurin elvyttämisestä. Toiminnan 
jatkumiseksi tulee ensisijaisesti turvata nykyisten alusten toimintakunto. Uushankinnat 
riippuvat taloudellisista resursseista.  
6.3 SMPS:n kaluston vaihtoehtoiset kehittämissuunnat 
Koska matkustaja-alusten onnettomuusriski kasvaa lisääntyvän laivaliikenteen myötä, tulisi 
huomio kiinnittää ennen kaikkea avomerikelpoisuuden ja evakuointikapasiteetin lisäämiseen. 
Suomenlanden merivartioston ry- ja nv-kalusto (rautavene ja nopea vene, ks. lute 5) ovat 
Tammisaaren-Inkoon ja Loviisan edustaa avomerialueilla olennaisia. Lisäksi Suomenlandella 
päivystää ulkovartiolaiva. Seuraavassa on oletettu, että ko. resurssit pysyvät vähintään 
nykyisellään. Tällöin meripelastusveneiden hankinnassa voidaan edetä esimerkiksi seuraavilla 
vaihtoehtoisilla tavoilla. Perusteluja eri vaihtoehdoille on esitetty lisää s. 68. 
63 (94) 
1. Selvästi suurin osa tehtävistä hoidetaan nopeilla (n. 30 solmua), avomerikelpoisilla 10-12 
m veneillä, jotka sijoitetaan kaikille nykyisille asernille. Ne korvaisivat vähitellen nykyiset 
nopeat pelastusveneet (mm. Rankki-luokka, Mikrolog, Nihti) sekä osan 
pelastusristeilijöistä. Hitaammat (16-20 solmua) mutta suuremmat (15-18 m) 
pelastusristeilijät apuveneineen sijoitetaan vain sinne, missä matkustaja-alusten 
evakuointitarve on todennäköisin (Porkkala, Espoo ja Helsinki). Myös suurempaa 
aluskokoa vaativa koulutuskäyttö keskitettäisiin näihin.  
2. Pitkin rannikkoa sijoitetaan pelastusristeilijät  ja suurehko apuvene. Pelastusristeilijöiden 
sijainnit olisivat lähes samat kuin nykyisin (Hanko, Porkkala, Espoo,  Helsinki Mpas I, 
 Porvoo  ja Kotka). Niillä ja apuveneillä hoidettaisiin kaikki ko. aseman tehtävät. Muilla
asemilla (Tanimisaari, Inkoo,  Helsinki, Loviisa ja Hamina) tehtävät hoidetaan nopeilla 
avomerikelpoisilla 10-12 m veneillä. 
3. Pitkin rannikkoa sijoitetaan pelastusristeilijät apuveneineen lähes nykytilannetta 
vastaavalla tavalla (Hanko, Porkkala, Espoo, Helsinki Mpas I, Porvoo ja Kotka), mutta 
suurin osa tehtävistä hoidetaan pienemmillä veneillä. Asemilla, joilla  on myös risteilijä, 
tämä pienempi vene ei olisi avomerikelpoinen, vaan 8-10 m yksinkertainen pelastusvene. 
Muilla asemilla (Tammisaari, Inkoo, Helsinki, Loviisa ja Hamina) olisi nopea 
avomerikelpoinen 10-12 m vene. 
Eri vaihtoehtojen alusten peittoalueet on esitetty seuraavissa kuvissa  (Kuvat 41-46). 
 Eri vaihtoehdot nykytilaan verrattuna  on esitetty taulukossa 15. 
t 
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Kuva 41. Vaihtoehdon 1 peittoalueet, eli etäisyydet joille alukset pääsevät yhden  tunnin 
 aikana,  jos ne voivat ajaa maksiminopeudellaan.  
Kuva 42. Vaihtoehdon 1 peittoalueet, eli etäisyydet joille alukset pääsevät yhden  tunnin 
 aikana, ajettaessa  2 metrin merkitsevässä aallonkorkeudessa. 
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Kuva 43. Vaihtoehdon 2 peittoalueet, eli etäisyydet joille aluks et pääsevät yhden tunnin 
 aikana,  jos ne voivat ajaa maksiminopeudellaan. 
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Kuva 44. Vaihtoehdon 2 peittoalueet, eli etäisyydet joille alukset pääsevät yhden tunnin 





Kuva 45. Vaihtoehdon 3 avomerikelpoisten veneiden peittoalueet, eli etäisyydet joille alukset 




Kuva 46. Vaihtoehdon 3 peittoalueet, eli etäisyydet joille alukset pääsevät yhden  tunnin 
 aikana,  ajettaessa 2 metrin merkitsevässä aallonkorkeudessa. 
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Taulukko 15. Nykytilaja ehdotetut vaihtoehdot paikkakunnittain. Boistön koulutuskeskusta  ei 
tässä ole otettu huomioon. 
Sijainti Nykytilaja rak.v  Vaihtoehto 1 Vaihtoehto 2 Vaihtoehto 3 
Hanko PrRussarö  10-12m 15-18m 15-18m 
(Arun 52, 1979) avomerikeip. pelastusristeilijä pelastusristeilijä 
Pv Betty pelastusvene + 6-7 m RIB (+ apuvene) 
(Atlantic 21 + 8-9 m 
________________ RIB, 1981) ________________ ________________ pelastusvene 
Tammisaari  PvAjax III 10-12m 10-12m 10-12m 
(Targa 31, 1995) avomerikeip. avomerikeip. avomerikeip. 
________________ ________________ pelastusvene pelastusvene pelastusvene 
Inkoo Pv Fagerö  10-12 m 10-12 m 10-12 m 
(Rankki-luokka, avomerikeip. avomerikeip. avomerikeip. 
________________ 1997) pelastusvene pelastusvene pelastusvene 
Porkkala Pr McElliot 15-18 m 15-18 m 15-18 m 
(Arun 52, 1977) pelastusristeilijä pelastusristeilij ä pelastusristeilij ä 
+ apuvene, + 6-7 m RIB (+ apuvene) 
10-12m +8-9m 
avomerikeip. pelastusvene 
_________________ _________________ pelastusvene _________________ _________________  
Espoo Pv Haka 15-18m 15-18m 15-18m 
(Rajakari- pelastusristeilijä pelastusristeilijä pelastusristeilijä  
luokka, 1991) + apuvene, + 6-7 m RIB (+ apuvene) 
Pv Mikrolog, 10-12 m + 8-9 m 
1995 avomerikelp. pelastusvene 
______________ Pv SEC pelastusvene ______________ ______________  
Helsinki, PrJenny 15-18m 15-18m 15-18m 
Meripelastus-  Wihuri, 1999 pelastusristeilijä pelastusristeilijä pelastusristeilijä  
asema 1 _______________ (+ apuvene) (+ apuvene) (+ apuvene) 
Helsinki Pv Antti Huima, 10-12 m 10-12 m 10-12 m 
1981 avomerikeip. avomerikeip. avomerikeip. 
Pv Nihti, 1999 pelastusvene pelastusvene pelastusvene  
+6-7mRIB +8-9m 
_________________ _________________ _________________ _________________ pelastusvene  
Porvoo Pr Ossi Barck, 10-12 m 15-18 m 15-18 m 
1982 avomerikelp. pelastusristeilij a pelastusristeilij ä 
av Hulda pelastusvene +  6-7 m RIB (+ apuvene) 
+ 8-9 m 
________________ ________________ ________________ ________________ pelastusvene  
Loviisa  PvDegerby,  10-12m 10-12m 10-12m 
1999 avomerikeip. avo merikeip. avomerikelp. 
________________ _________________ pelastusvene pelastusvene pelastusvene  
Kotka Pr Wilhelm 10-12 m 15-18 m 15-18 m 
Wahlforss, 1967 avomerikeip. pelastusristeilijä pelastusristeilij ä 
Pv Rankki, 1996 pelastusvene + 6-7 m RIB (+ apuvene) 
+ 8-9 m pel.vene 
Hamina Pv Hailikari  10-12 m 10-12 m 10-12 m 
(Rankki-1, 1998) avomerikelp. avomerikelp. avomerikeip. 
Pv Tervasaari, pelastusvene pelastusvene pelastusvene 
______________ 1984 ______________ ______________ _______________ 
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Vaihtoehto 1 perustuu ajatukseen, että on löydettävissä 10-12 m venetyyppi, joka pystyy 
toimimaan tehokkaasti joko yksinään  tai muiden apuna evakuointitehtävissä avomerellä ja 
 sopii lisäksi tyypillisiin avustustehtäviin saaristossa. Katettu, itseoikaiseva  RIB voisi olla
tällainen. Evakuointilanteessa näihin tulisi turvallisesti inahtua  10 henkeä ja pelastus-
risteilijöihin 30 henkeä. Helsinki-Tallinna -alueella tapahtuvaan onnettomuuteen olisi nopeasti 
saatavilla kolme pelastusristeilijää (Porkkala, Espoo,  Helsinki) ja 3-4 pelastusvenettä. Näin 
voitaisiin kerralla kuljettaa turvaan  120-130 henkeä. Jos oletetaan luvun 4 perusteella, että n. 
16 m pelastusristeilijän hinta on n. 850 t€ ja 10-12 m pelastusveneen hinta  n. 250 t€, olisivat 
tämän vaihtoehdon hankintakustannukset nykyrahassa yhteensä n. 5,1 milj.€ (3 
pelastusristeilijää ja 9 pelastusvenettä). Vuosittaiset polttoainekustannukset olisivat yhteensä 
 n. 50 t€ (pv:t 350 kW, pr:t 700 kW, käyttötunteja  keskimäärin 250 tuntia/alus) 
Vaihtoehto 2 perustuu edellisen vaihtoehdon ajatuksiin, mutta pelastusristeilijät sijoitettaisiin 
lähes nykyiseen tapaan Porkkalan, Espoon  ja Helsingin lisäksi myös Hankoon, Porvooseen ja 
 Kotkaan. Näistä Espoossa ei tällä hetkellä ole pelastusristeilijää. Näillä olisi niin suuri 
apuvene, että osa pienistä avustustehtävistä voitaisiin hoitaa niillä (kuten esim. Hangossa ja 
 Porvoossa nykyisin). Muille asemille sijoitettaisiin  em. 10-12 m avomerikelpoiset veneet. 
 Helsinki-Tallinna alueella tapahtuvaan onnettomuuteen olisi nopeasti saatavilla kolme
pelastusristeilijää ja 1-2 pelastusvenettä, joiden kapasiteetti olisi yhteensä 100-110 henkeä. 
Edellä esitetyllä tavalla laskien olisivat tämän vaihtoehdon hankintakustannukset nykyrahassa 
yhteensä n. 6,7 milj.€ (6 pelastusristeilijää, 5 pelastusvenettä ja 6 suurehkoa apuvenettä). 
 Vuosittaiset polttoainekustannukset olisivat yhteensä  n. 59 t€. 
Vaihtoehto 3 perustuu vaihtoehtoon 2, mutta siinä mainitut suuret apuveneet korvattaisiin 
katetuilla, mutta muuten yksinkertaisilla  8-9 m saaristo- ja rannikkokelpoisilla pelastus- 
veneillä. Nämä selviytyisivät pienistä avustustehtävistä hyvin, hinauskyky voi  tulla 
 ongelmaksi. Edellä esitettyä vastaava evakuointikapasiteetti olisi edelleen  100-110 henkeä. 
Tämän vaihtoehdon hankintakustannukset olisivat nykyrahassa yhteensä  n. 7,1 milj.€ (kuusi 
pelastusristeilijää, viisi 10-12 m pelastusvenettä ja kuusi 8-9 m pelastusvenettä). Mikäli 
pienemmät pelastusveneet olisivat sarjaveneitä, voisi kokonaiskustannus pudota lähes 
vaihtoehdon 2 tasolle. Vuosittaiset polttoainekustannukset olisivat yhteensä  n. 64 t€ 
Nykyisen kaluston kohtuullisen nuoren iän takia vain pieni osa hankinnoista on ajankohtaista 
seuraavien 15 vuoden aikana. Yllä olevat hankintakustannukset tuleekin ymmärtää eri 
vaihtoehtojen vertailuarvoina, joiden perusteella alushankintoja ja peruskorjauksia voidaan 
suunnata pitkällä tähtäimellä. Hankintakustannukset pienenevät huomattavasti,  jos käytettyjä 
aluksia on saatavilla Arun-luokan tapaan, ja niiden katsotaan olevan sopivia  ko. tehtäviin. 
Edellä on myöskin käsitelty pr Jenny Wihuria yhtenä 15-18 m pelastusristeilijöistä, eikä sen 
 suurempaa kapasiteettia  ja nuorta ikää ole huomioitu. Vuosittaisia korjauskustannuksia ei 
myöskään tässä ole otettu huomioon. 
Kaikissa vaihtoehdoissa on oletettu, että jäissäkulkuun ei ole min suurta tarvetta, että 
varsinaisten jäävahvistusten aiheuttama lisäkustannus olisi perusteltavissa. Suurempien 
alusten olisi kuitenkin hyvä kyetä toimimaan kevyissä jääolosuhteissa. Tämä tulisi ottaa 
huomioon pelastusristeilijöiden materiaalivalinnoissa ja yksityiskohtien suunnittelussa. 
Vuonna 2002 Suomen Meripelastusseuran tehtävistä ainoastaan 2,9 % ajoittui marras- 
huhtikuulle (Suomen Meripelastusseura, 2003). 
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Liitteessä 10 on esitetty, kuinka alushankintasuunnitelmat voitaisiin tehdä eri strategioiden 
mukaisesti. Tällöin on oletettu, että pelastusristeilijöitä kannattaa ylläpitää noin  40 ikävuoteen 
saakka ja pelastusveneitä noin 30 vuoteen saakka. Tällöin kaluston keski-ikä säilyisi 
suunnilleen nykyisellään. Mikäli nykyistä kalustoa ei lähdetä uusimaan ennen niiden 
käyttöiän loppua, tarvittaisiin 
- vaihtoehdossa 1 seuraavien 15 vuoden aikana kolme uushankintaa, ja vuosina 2019-2036 
 yhdeksän uushankintaa. 
- vaihtoehdossa 2 seuraavien 15 vuoden aikana viisi uushankintaa, ja vuosina 2019-2036 
 yksitoista uushankintaa. 
- vaihtoehdossa 3 seuraavien 15 vuoden aikana viisi uushankintaa, ja vuosina 2019-2036 
 yksitoista uushankintaa. 
SMPS:n alusten hankintasuunnitelmassa täytyisi luonnollisesti ottaa huomioon  koko Suomi. 
 Sopivilla alusten siirroilla voitaisiin mandollisesti tasoittaa Suomenlanden aluskaluston 
uusimistiheyttä. Lisäksi olisi syytä tutkia mandollisuudet muuttaa nykyisiä aluksia strategian 
 mukaisiksi  (mm. Rankki-luokan mandollinen muuttaminen itseoikaisevaksi). 
6.4 Eesti Vetelpäästeuhingin aluskalusto 
Virossa meripelastus on tällä hetkellä lähinnä merivartioston varassa. Maassa esiintyy 
runsaasti epävarmuutta strategisten linjausten suhteen. Virossa tulisikin herättää 
yhteiskunnallista keskustelua meripelastuksen tämänhetkisestä tilasta ja tulevaisuuden 
haasteista. Viron liittyminen EU:hun on mielenkiintoinen kysymys. Miten saattaa Viron 
meripelastusvalmius vastaamaan muita EU-maita? Toisaalta kansainväliset sopimukset sitovat 
tälläkin hetkellä myös virolaisia. Tämä edellyttää meripelastusorganisaation ja valmiuden 
ylläpitämistä. 
Vapaaehtoiselle meripelastukselle olisi Virossa edelleen selvää tarvetta. Mikäli Virossa ei 
ymmärretä vapaaehtoisen meripelastustoiminnan tukevan luontevasti rajavartioston vastuulla 
olevaa pelastustoimintaa, on vaarana vapaaehtoisen toiminnan loppuminen, kuten  on käynyt 
muissa Baltian maissa. Virossakin olisi hyvä saada vapaaehtoisten asema määntettyä 
lainsäädännössä kuten Suomen uudessa Meripelastuslaissa on tehty. 
Meripelastussektorin kehitysmandollisuuksia heikentää niukat määrärahat. Yhteistyötä ei tällä 
hetkellä ole olemassa viranomaisten  ja vapaaehtoisten meripelastajien kesken  ja kilpailu 
rahoituksesta on kovaa. Vapaaehtoisten kaluston kunto on heikko ja pelkkään ylläpitoonkin 
tarvittaisiin lisää resursseja. Mikäli toiminnalliset edellytykset kyettäisiin järjestämään, sujuisi 
työ hyvin vapaaehtoisperiaatteella. Vetelpäästeuhingin nykyresurssit ovat hyvin pienet eikä 
alushankintoihin ole näillä näkymin mandollisuuksia. 
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LuTE 1. MERISÄÄASEMIEN  KEHITYS SUOMENLAHDELLA 
1983 	 2002 

















• s sotilasasema, 1=luotsiasema, mmerivartioasema, mla=osaksi 
manuaalihavainnot 
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LIITE 2. MERILIIKENTEEN SÄÄPALVELUJEN KEHITTÄMINEN 
Merialueiden sääpalvelua on Ilmatieteen laitoksessa kehitetty yhteisenä projektina (1983-
1986) viranomaisten ja käyttäjätahojen kanssa. Projektiin osallistuneet tahot seuraavat 
 loppuraportissa  (1986) esitettyj en parannusehdotusten toteutumista. Ehdotukset on koottu
 suosituksiksi,  joita pidetään ajan tasalla. Osa suosituksista mm. havaintoasemaverkostoa, 
 ennustus-  ja varoituspalvelua ja tiedotuskanavia  koskevat, vaativat jatkuvaa seurantaa. Osa
 suosituksista parantaa  kertatoimenpiteillä merisääpalvelua. Merisääpalvelu pelastus-
toiminnassa oli kertasuositus. Sen toteuttamiseksi Sisäasiainministeriö asetti vuonna 1996 
 työryhmän tekemään selvityksen, miten  onnettomuustilanteissa ja niihin liittyvissä
 pelastustoiminnoissa meteorologinen  ja oseanografinen palvelu on järjestettävä ja miten
operatiivinen valmius taataan ja miten vastuu jaetaan. Selvitystyö valmistui vuoden  1996 
 lopulla  ja tuloksena oli operatiivisen toiminnan toteuttamiseen liittyvät ehdotukset. 
Ehdotukset sisältyvät voimassa oleviin suosituksiin ja ne on merkitty tunnuksella 
 (MEOS/SAR,  1996). 
Pysyvät suositukset  
Havaintoasemaverkko 
Säähavaintoasemia perustetaan ja ylläpidetään alueellisesti kattava määrä.  Osa asemista voi 
olla liikkuvia. Asemat varustetaan riittävillä antureilla.  
Ilmatieteen laitos laatu ennusteita ja varoituksia kynimenelle kansainvälisesti sovitulle 
merialueelle. Ennusteiden pohjana käytetään säähavaintoja, jotka voivat olla henkilöiden 
tekemiä tai automaattisesti tuotettuja. Minimivaatimus eimustusaluetta kohti on saada 
vähintään kandelta sääasemalta täydelliset säähavainnot, joita voidaan täydentää 
 automaattiasemien säähavainnoilla.  Erityisesti asemaverkoston muuttuessa nopeasti, on
 huolehdittava siitä, että eri  merialueilta on käytettävissä sellaisten asemien havaintoja, jotka 
perustuvat pitkään havaintosarjaan. Havaintoasemaverkostoa, joka on osa 
meriturvallisuusohj elmaa, täydennetään hyväksytyn esityksen mukaisesti (Valtioneuvoston 
periaatepäätös meriturvallisuusohjelmasta 2.11.1995). 
Asemien sijoitus 
Asemien pitää olla sijoitettu maastoon siten, että ne edustavat mandollisimman hyvin 
 havaintoalueen merellisiä  oloja. Tuulimittaukset tulee redusoida automaattisesti sovitulle
 tasolle. Jokaisesta asemasta tulee tehdä  ympäristökuvaus, joka sisältää ilmakuvan, 
digitaalikartanja korkeuskäyrät. 
Ennustus- ja palvelutoiminta  
Ennustus- ja palvelutoiminta on jaettu yleisen turvallisuuden vaatimaan perustoimintaan ja 
 toisaalta muuten yhteiskuntaa  ja elinkeinoelämää palvelevaan kaupalliseen toimintaan. 
Varoitukset ja ennusteet 
Merialueilla noudatetaan kansallisen lainsäädännön ja viranomaistahojen välisten 
sopimusten sekä kansainvälisten sopimusten mukaista palvelua.  
Meripelastustoimi  
ilmatieteen laitoksen Keskuspalvelu toimii meripelastuksen meteorologisen ja oseanografisen 
 palvelun  päivystysyksikkönä, jossa otetaan vastaan pyynnöt tarvittavista merisääpalveluista. 
(MEOS/SAR, 1996. Sisäasianministeriön asettaman työryhmän ehdotus)  
1,177' 	 76 (94) 
Keskuspalvehmperuspalveluryhmä  ryhtyy pyynnön edellyttämiin toimenpiteisiin: 
- tekee ensimmäiset tilanteen vaatimat  sää-, ajelehtimis- ja merenkäyntiarviot 
Ilmatieteen laitoksen, Suomen ympäristökeskuksen ja Merentutkimuslaitoksen 
malleilla. 
- välittää tarvittavat säähavainto- ja tuuliennustetiedot meripelastuskeskuksen ja 
meripelastuslohkokeskusten sekä muiden viranomaisten  tekemien laskelmien 
pohjatiedoksi. 
- välittää tiedon meteorologisen  ja oseanografisen palvelun tarpeesta tilanteen vaatimille 
viranomais- ja asiantuntijatahoille. 
Perustoimintaryhmän ohjeet ja koulutus 
Perustoiminnasta vastaavat henkilöt koulutetaan siten, että operatiivinen valmius  on ympäri 
vuorokauden taattu ja että tarvittavat toimenpiteet voidaan alkaa välittömästi pyynnön 
saavuttua meripelastustoimenjohtokeskuksesta. 
Ennusteiden ja varoitusten koordinointi 
Suomea ympäröiville vesialueille tekevät ennustuksia  ja antavat varoituksia Suomen lisäksi 
Ruotsi, Venäjä Viro ja Latvia. Yhteistyötä suositellaan näiden  maiden kesken 
parannettavaksi päällekkäisyyksien ja ristiriitaisuuksien välttämiseksi sekä otettavaksi 
huomioon eri maiden tiedotusaikojen sovittaminen siten, että kansainvälisillä vesillä liikkuvat 
voivat kattavasti kuunnella eri merialueille laadittuja varoituksia  ja ennusteita. 
Maailmanlaajuisen hätä- ja turvallisuusviestärjestelmän (GMDSS,  Global Maritime 
Distress and Safety System)  vastuu Suomessa kuuluu Merenkulkulaitokselle (Asetus 1335/90). 
 Järjestelmään suositellaan sisällytettävän säävaroituksetja ennusteet siten, että ne tavoittavat 
vesilläliikkujat ja vastaavat kansallisia ja kansainvälisiä turvallisuusmääräyksiä. Tiedon 
jakamiseen käytetään NA VTEX-järjestelmää. Pyritään parempaan koordinointiin 
merisääpalvelussa. Jääasioita koskeva koordinointi Suomessa ja Ruotsissa toteutetaan IB
-Net-verkon kautta. 
NA VTEX-järjestelmään tuotetaan kansainvälisten sopimusten  ja ohjeistuksen mukaiset 
tiedorteet. Tuotteiden laatua pyritään seuraamaan yhdessä merenkulk4joiden ja 
koordinaatiokeskuksen kanssa. 
Kertasuositukset 
Onnettomuustilanteet  ja pelastusvalmius 
Ehdotus (MEO S/SAR, 1996) 
Perusvalmiudessa ilmatieteen laitos ja Merentutkimuslaitos tuottavat sovit ut 
meripelastustoimen tarvitsemat meteorologisetja oseanografiset palvelut automaattisesti. 
Toteutus: 
Ilmatieteen laitos ja Merentutkimuslaitos selvittävät, mitkä palvelut kuuluvat 
meripelastustoimelle tuotettavaan palveluun. Selvitystä tekevä työryhmä  on nimetty. 
Ehdotus (MEOS/SAR,  1996) 
Onnettomuustilanteissa tarvittavat mallit saatetaan operatiiviseen käyttövalmiuteen.  Mallien 
 keskinäinen vertailu tehdään. Tehdään tarvittava ohjeistus  ja perustoimintai'yhmä 
koulutetaan ajelehtimismallien käyttöön. 
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Toteutus: 
Suomen ympäristökeskus, Merentutkimuslaitos, Ilmatieteen laitos ja Suomenlanden 
merivartiosto toteuttavat vuosien  2002 ja 2003 aikana noin 30 ajelehtimiskoetta. Näiden 
avulla tutkitaan eri mallien soveltuvuus eri tilanteisiin ja saadaan tarvittavaa aineistoa 
vertailuaja kehittämistä varten. 
Ehdotus (MEO S/SAR,  1996) 
Asianomaisten viranomaisten ja asiantuntatahojen välillä tehdään puitesopimukset, joissa 
sovitaan vastuualueistaja kustannusten jaosta: 
- paikallisten mallien ja asiantuntijamallien vaatimien lähtötietojen tiedonsiirrossa 
tarvittavat rajapinnat määritetään ja osapuolet sovittavat ohjelmansa määritettyyn 
 raj apintaan. 
- mallien lähtötietojen ja tulosteiden pitää olla vaivattomasti niin päivystävän meteorologin 
 kuin myös pelastustoimintojen suorittamisesta vastaavien tahojen käytössä. 
- mallien yhteensovittaminen, ylläpito, valvonta, käyttökoulutus ja kehittäminen sekä 
tiedonkulku asianomaisten välillä järjestetään ja toiminnasta aiheutuvista kustannuksista 
sovitaan. 
- tiedonjakelun kehittämisessä otetaan huomioon kuvallisten tuotteiden (tutkat, satelliitit, 
ym.) välittäminen pelastusorganisaation käyttöön. 
Toteutus: 
Seurantaryhmän jäsenet kartoittavat sopimustarpeen. Uuden meripelastuslain  ja asetuksen 
määräykset otetaan huomioon. 
Marja-Leena Komulainen, Ilmatieteen laitos 
Pv Degerby, rak.v. 
Pituus 12,lOm 
Leveys 3,50m 
Syväys 0,70 m 
Nopeus 30 s 
Porvoo 
Pr Ossi Barck, rak.v. 1982 
Pituus 23,OOm 
Leveys 5,50m 
Syväys 1,60 m 
Nopeus 20 s 
1999, "Rankki-luokka"  
Kuva: http://www.meripelastus.fi/ 
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LI IT E 3. SMPS:N PELASTUSALUKSET SUOMENLAHDEN ALUEELLA. 
Hamina 
Pv Hailikari, rak.v. 1998, "Rankki-luokka" 	Pv Tervasaari, rak.v. 1984, viittavene 
Pituus 12,lOm Pituus 10,lOm 
Leveys 3,50m Leveys 3,25m 
Syväys 0,70 m Syväys 0,80 m 
Nopeus n. 30 s Nopeus 14 s 
Avon SR 5.4 RIB 
 Pituus 	5,4 m 
 Nopeus  n. 35 s 
Kotka  
Pr Wilhelm Wahlforss, rak.v 
Pituus 20,85 m 
Leveys 5,60 m 
Syväys 2,30m 
Nopeus 10 s 
Helsingin MPY  
Pv Antti Huima, rak.v. 1981 
Pituus 11,98m 
Leveys 3,85 m 
Syväys 1,20m 
Nopeus 24 s 
1967 	 Pv Rankki, rak.v. 1996, "Rankki-luokka" 
Pituus 12,lOm 
Leveys 3,50m 
 Syväys  0,70 m
 Nopeus  35 s 
Pv Nihti, rak.v. 1999 
Pituus 8,70 m 
Leveys 2,85 m 
Syväys 0,50 m 




Pv Bogge, rak.v. 1991, RIB 
Pituus 7,60 m 
Leveys 2,78 m 
Syväys 1,OOm  
Nopeus 38 s 
Pv Porsö, rak.v. 1985 
Pituus 10,1 m 
Leveys 3,2 m 
Syväys 0,8 m 
Nopeus 9/13 s 
Helsinki, Meripelastusasema I 




Nopeus 24 s 
r ___ 
Kuva: http://www.meripelastus.fi/  
Espoo 




Nopeus 32 s 
1995 	 PvSEC, rak.v. 1957 
Pituus 10,7m 
 Leveys  3,70m
 Syväys  1,50m
 Nopeus  7 s 
Pv Haka, rak.v. 1992 
Pituus 16,25 m 
Leveys 4,28 m 
Syväys 0,80m 




PvAjax III, rak.v. 1995 
Pituus 10,05 m 
Leveys 3,15m 
Syväys  0,80 m 
Nopeus 34 s 
Pv Mikko, rak.v. 1995 
Pituus 9,0 m 
Leveys 2,5 m 





Pv Fagerö, rak.v. 1997, "Rankki-luokka" 
Pituus 12,lOm 
Leveys 3,50m 
 Syväys  0,70m
 Nopeus 	35 s 
Porkkala 
Pr Mac Elliot, rak.v. 1977  
Pituus 16,6 m 
Leveys 5,40m 
Syväys 1,50m 
Nopeus 18 s 
Hanko  
Pr Russarö, rak.v. 1976, "ARUN 52" 
Pituus 15,86m 
 Leveys  5,34m
 Syväys  1,54m
 Nopeus  16 s 
Pv Betty, rak.v. 1981, "Atlantic 21 RIB" 
Pituus 6,94 m 
 Leveys  2,29 m
 Syväys  0,80 m
 Nopeus  32 s 
Kuva: http://www.pitkajarvi.net/ 
Huom! Kuvassa oleva vene on Pv Sotka Tampereen yhdistyksestä. 
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LuTE 4. ALUSTEN REKJSTERÖINTISÄÄNNÖT SUOMESSA. 
Aiusrekisteri kauppamerenkulun aluksille 
Alusrekisteriin merkitään vain kauppamerenkulkuun käytettävät alukset. Esimerkiksi 
vuokraveneet rekisteröidään pääsääntöisesti venerekisteriin. Yli  10 m pituinen, vain 
vuokrakäytössä (kaupallisuus osoitettava) oleva vene voidaan omistajan niin halutessa 
kuitenkin merkitä alusrekisteriin. 
Veneiden rekisteröinti 
Rekisteröitävän veneen omistajan on ennen veneen käyttöönottoa tehtävä veneestä rekisteri- 
ilmoitus kotikuntansa maistraattiin. Rekisteri-ilmoituksen voi jättää myös mille tahansa 
maistraatille tai sen palveluyksikölle. 
Rekisteröintiraja 
• Moottorivene rekisteröidään, kun  sen teho ylittää 15 kilowattia (20 hv), tai sisä- tai 
sisäperämoottorin teho ylittää 37 kilowattia (50 hv) 
• Vene, jossa on pienempitehoinen moottori, voidaan myös rekisteröidä. 
• Rekisteröintivelvollisuus koskee myös muita koneellisia vesikulkuneuvoja,  mm. 
vesiskoottereita. 
• Myös purjeveneen saa halutessaan rekisteröidä. Jos vene on Suomen purjehtijaliiton 
 tai  Suomen Veneilyliiton rekisterissä, sitä ei enää rekisteröidä moottorivenerekisteriin. 
• Venettä ei tarvitse rekisteröidä,  jos se on valtion tai kunnan omistama, kauppa- 
aluksena katsastettava tai tilapäisesti Suomessa oleva ulkomaalainen vene. 
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TUTKIMUSRAPORTTI NRO TUO34 -03 1963 
LI ITE 5. SUOMENLAHDEN MERIVARTIOSTON  ALUSKALUSTO. 
Partioveneet 
Partiov ene PV - 101 ja 102: 
• 	Malli: Tiiskeri 
• Paino: 6 tonnia 
• Pituus: 10,10 metriä 
 •  Leveys: 3,15 metriä 
 •  Syväys: 0,70 metriä
 •  Uppouma: 6 tonnia 
 • Koneteho:  2x186 hv 
• Huippunopeus/ 101=35 sol, 102= 31 soI 
Partiovene PV - 104, 108, 112, 114:  
• Malli: PV 
• Paino: 9,7 tonnia 
• Pituus: 11,4 metriä 
 •  Leveys: 4,2 metriä 
 •  Syväys: 0,70 metriä 
• Uppouma: 9,70 tonnia 
 • Koneteho:  2x235 hv 
• Huippunopeus/1 04=29so1, 1 0834sol, 112=30 soI, 114= 32 sol 
• Käyttövoima: Diesel, vesipropulsio 
PartiovenePV— 120: 
• Malli: partiovene 
• Paino: 11 tonnia 
• Pituus: 11,45 metriä 
 •  Leveys: 4,16 metriä 
 •  Syväys: 0,8 metriä 
• Uppouma: 11 tonnia 
 • Koneteho:  2x490 hv
• Huippunopeus:=32 sol 
• Käyttövoima: kevyt polttoÖljy, vesipropulsio 
Partiovene Pv— 121: 
• Paino: 11 tonnia 
• Pituus: 12 metriä 
• Leveys: 4,2 metriä 
• Syväys: 0,80 metriä 
• Uppouma: 12 tonnia 
• Koneteho: 700 hv 
• Huippunopeus: 36 solmua 
• Käyttöjärjestelmä: Vesipropulsio 
Rautaveneet 
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Rautavene RY-iSO 
• Paino: 26,5 tonnia 
• Pituus: 15,2 metriä 
• Leveys: 4 metriä 
• Syväys: 1,8 metriä 
• Uppouma: 26,5 tonnia 
 • Koneteho:  370 hv 
• Huippunopeus: 10 solmua 
 •  Käyttövoima: Diesel 
Rautavene RV-124 & 125 & 126 & 135 	Rautavene RV-142 
• 	Paino: 16,7 tonnia • 	Paino: 16 tonnia 
• 	Pituus: 14,3 metriä • 	Pituus: 14,3 metriä 
• 	Leveys: 3,57 metriä • 	Leveys: 3,57 metriä 
• 	Syväys: 1,8 metriä • 	Syväys: 1,7 metriä 
• 	Uppouma: 13,7 tonnia • 	Uppouma: 22 tonnia 
• 	Koneteho: 162 hv • 	Koneteho: 235 hv 
• 	Huippunopeus: 10 solmua • 	Huippunopeus: 10 solmua 
• 	Käyttövoima: Diesel • 	Käyttövoima: Diesel 
Rautavene RV-133 	 Rautavene RV-151 
• 	Paino: 20 tonnia • 	Paino: 23,7 tonnia 
• 	Leveys: 3,57 metriä • 	Pituus: 15 metriä 
• 	Syväys: 1,8 metriä • 	Leveys: 4 metriä 
• 	Koneteho: 235 hv • 	Syväys: 1,7 metriä 
• 	Huippunopeus: 10 solmua • 	Uppouma: 22 tonnia 
• 	Käyttövoima: Diesel • 	Koneteho: 370 hv 
• 	Huippunopeus: 10 solmua 
• 	Käyttövoima: Diesel 
Rautavene RV-137 
• Paino: 15 tonnia 
• Pituus: 14,3 metriä 
 •  Leveys: 3,58 metriä 
 •  Syväys: 1,66 metriä
 •  Uppouma: 20 tonnia 
 • Koneteho:  235 hv 
• Huippunopeus: 10 solmua 
 •  Käyttövoima: Diesel 
viT 
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Nopeat veneet 
Nopea vene, AVON 
• Merkki: Avon 
• Paino: 2,6 tonnia 
• Pituus: 8,4 metriä 
• Leveys: 2,84 metriä 
• Käyttövoima: bensiini 
 • Koneteho:  2 x 175 hv 
• Huippunopeus: 50 solmua 
 •  Uppouma: 3,5 tonnia 
• Syväys: 0,7 metriä 
Nopea vene, BOOMERANGER 
• Merkki: Boomeranger 
• Paino: 4,5 tonnia 
• Pituus: 10,2 metriä 
 •  Leveys: 3,5 metriä 
• Käyttövoima: bensiini 
 • Koneteho:  2 x 175 liv 
• Huippunopeus:43 solmua 
 •  Uppouma: 4,5 tonnia 
• Syväys 1 metri 
-- 
IL 
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LuTE 6. PELASTUSASEMIEN SIJAINNIT  SUOMENLAHDELLA. 
I, 
- 
Suomen meripelastusseuran alus 	 Viron meripelastusseuran alus 
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LuTE 7.  VENEIDEN TOIMINTASADEKARTAT SUOMENLAHDELLA KUN MERKITSEVÄ 
AALLONKORKEUS ON YLI 2 M. 
PEITTOALUEIDEN KUVAAMISEEN ON KÄYTETTY ETÄISYYKSIÄ, JOILLE ALUKSET PÄÄSEVÄT 





Kuva 1. Suomen meripelastusseuran pelastusveneiden peittoalueet, kun merkitsevä 
aallonkorkeus on yli 2 m. 
Kuva 2. Suomen meripelastusse uran pelastusristeilijöiden peittoalueet, kun merkitsevä 
aallonkorkeus on  yli  2 m. 
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Kuva 3. Suomen ja Viron meripelastusseurojen veneidenpeittoalueet, kun merkitsevä 
 aallonkorkeus  on yli 2 m. 
Kuva 4. Suomen ja Viron rajavartiolaitosten avomerikelpoisten veneiden peittoalueet, kun 
merkitsevä aallonkorkeus on yli 2 m. 
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LIITE 8. LUOTSIVENEET SUOMENLAHDELLA 
Suomenlanden merenkulkupiirin luotsiveneet 2002  
hangon iuotsiasema 
	
MKL-1107 	1985 	Terãs 	350 KW 9.5 s 	 "Viljo' 
MKL-1108 	1988 	Teräs 	350 KW 9.5 s Nasse 
MKL-1213 	1999 	Alu. 610 KW 29.0 s 	 Mini' 
Helsinain luotsiasema 
Porkkalan tukiasema 
MKL -1109 	1989 Teräs 350 KW 9.5s Rambo" 
MKL -1111 	1992 Teräs 350 KW 10.0 s Rulle' 
MKL12O6 	1986 Alu. 350 KW 21.0 s 'Lotta" 
Harmajan tukiasema 
MKL-1110 	1990 Teräs 350 KW 9.5 s "Masi" 
MKL-1113 	1996 Teras 580 KW 10.0 s "Pulteri" 
MKL-1207 	1990 Alu. 265 KW 22.0 s "Leija" 
MKL-1212 	1998 Alu. 735 KW 25.0 s "Linda" 
MKL-1214 	2001 Alu. 610 KW 25.0 $ "Lido" 
Emäsalon tukiasema 
MKL-1105 	1979 Teräs 420 KW_ 10.0 s "Disco" 
MKL-1116 	2001 Teräs 638KW 10.Os "Otto" 
MKL-1209 	1992 Alu. 265 KW 22.0 s "Paukku" 
MKL-1210 	1994 Alu. 610 KW 27.0 s "Liito" 
Kotkan luotsiasema 
Orrengrundin tukiasema 
MKL-1114 	1997 Teräs 580 KW 10.0 s 1 'Palle" 
MKL-1115 	2000 Teräs 638 KW 10.0 s ]"Nalle" - 
MKL-1208 	1992 Alu. 265 KW 22.0 s "Haddam" 
MKL-1211 	1995 Alu. 610 KW 29.0 s "Lily" 
Kotkan tukiasema 
MKL-1106 	1979 Teräs 420 KW 10 Os "Jumbo" 
MKL-1112 	1992 Teräs 350 KW 10.0 s "Ville" 
MKL-12O5 	1982 Alu. 350 KW 21.0 s "Veitkari 
Luotsikuttereita 	12 kpl 
Nopeita luotsi'.eneitä 10 kpl 
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LuTE 9. VENEIDEN TOIMINTASÄDEKARTAT SUOMENLAHDELLA KUN VOIDAAN KÄYTTÄÄ 
 MAKSIMINOPEUTTA. 
PEITTOALUEIDEN KUVAAMISEEN ON KÄYTETTY ETÄISYYKSIÄ, JOILLE ALUKSET PÄÄSEVÄT 
YHDEN TUNNIN AIKANA MAKSIMINOPEUDELLA.  
Kuva 1. Viron rajavartiolaitoksen kaikkien veneidenpeittoalueet kun voidaan kayttää 
maksiminopeutta.  
Kuva 2. Suomen meripelastusseuran, Viron meripelastusse  uran, Suomen rajavartiolaitoksen 




TUTKIMUSRAPORTTI NRO TUO34 -03 1963 
Kuva 3. Suomen meripelastusseuran kaikkien veneiden peittoalueet kun voidaan käyttää 
 maksiminopeutta.  
Kuva 4. Suomen meripelastusseuran pelastusveneitten peittoalueet  kun voidaan käyttää 
 maksiminopeutta. 
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Kuva 5. Suomen meripelastusseuran pelastusristeiljöiden peittoalueet kun voidaan käyttää 
maksiminopeutta.  
Kuva 6. Suomen ja Viron rajavartiolaitosten partioveneidenja nope  iden vene iden 
peittoalueet kun voidaan kliyttää maksiminopeutta. 
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LIITE 10. ESIMERKKI ALUSHANKINNOISTA ERI STRATEGIAVAIHTOEHTOJEN MUKAAN 
 
Vaihtoehto I 
-lanka, Pt Russarö (Arun 52) 
 Hanko,  Pv Betty (Atlantic 21 RIB)
Tanrrisaari, Pv Ajax III (Targa 31) 
hkoo, Pv Fagerö (Pankki-luokka)  
Frkkala, Pt M8liot (A run 52) 
Fbrkkala, Pv uusi 
Espoo, Pt Haka (Rajakari-luokka) 
Espoo, Pv Fvlkrolog 
H:ki IVFA1, Pt Jenny Whuri 
Helsinki, Pv Antti Huima 
 Helsinki,  Pv F'khti
 Porvoo,  Pt Ossi Barck
Porvoo, Av I4Ida 
 Loviisa,  Pv Egerby
 Kotka,  Pt WIhelm Wahlforss
 Kotka,  Pv Rankki
Hanina, Pv Hailikari (Pankki-luokka) 
 Hamna,  Pv Tervasaari
•  nykyinen ok • nykyinen käy, mutta 
ei strategian muk. 
Li  nykyinen lähes ok (ei itseoik.) 
uusi alus 
2000 	2010 	2020 2030 	2040 
Kuva]. Esimerkki alushankintasuunnitelmasta SMPS.n aluksille alushankintastrategian 
vaihtoehdon I mukaan. Esimerkissä on oletettu, että pelastusristeilijöitä voidaan ylläpitää n. 
40 ikävuoteen saakkajapelastusveneitä  n. 30 vuoteen saakka. 
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Vaihtoehto 2 
Hanko, Pr Russarö (Arun 52) 
 Hanko.  Pv Betty (Atlantic 21 RIB) 
 Tan'rnsaari, Pv  Ajax III (Targa 31)
 mk00, Pv Fagerö (Rankki-luokka)
 Porkkala,  Pr MBliot (Alun 52)
 Porkkala, Pv  uusi
 apoo,  A' Haka (Rajakari-luokka)
 poo, Pv kikrolog 
H:ki FVPA1, A-Jenny Whuri 
 Helsinki,  Pv Antti Huima
 Helsinki,  Pv Nihti
 Porvoo.  Pr Ossi Barck
 Porvoo,  Av Hulda 
 Loviisa.  Pv [gerby
 Kotka,  A- Wilhelm Wahif orss
 Kotka,  Pv Rankki
 Hamna,  Pv Hailikari (Rankki-luokka) 
 Hanina, Pv Tervasaari
• 
 nykyinen ok 
. nykyinen käy, mutta 
ei strategian muk. 
nykyinen lähes ok (ei 
 itseoik.)  
uusi alus  
2000 	2010 	2020 	2030 	2040 
Kuva 2. Esimerkki alushankintasuunnitelmasta SMPS:n aluksille alushankintastrategian 
vaihtoehdon 2 mukaan. Esimerkissä on oletettu, että pelastusristeilj/öitä voidaan ylläpitää  n. 
40 ik/ivuoteen saakkajapelastusveneitä n. 30 vuoteen saakka. 
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Vaihtoehto 3 
Hanko, F- Russarö (Arun 52) 
 Hanko,  Pv Betty (Atlantic 21 RiB)
TarTrnsaari, Pv Ajax Ill (Targa 31) 
 Inkoo.  Pv Fagero (Rankki -luokka)
 Pvrkkala,  Pr rvElliot (Arun 52)
Porkkala, Pv uusi 
Espoo, Fr Haka (Rajakari-luokka) 
Espoo. Pv 1krolog 
H:ki MPA 1 F Jenny Wihuri 
 Helsinki, Pv  Antti Huin- 
Helsinki. Pv Nihti 
 Porvoo,  Pr Ossi Barck
POrvoo, Av Hulda 
 Loviisa.  Pv [gerby
 Kotka,  F Wilhelm Wahif orss
 Kotka,  Pv Rankki
Harrna. Pv Hailikari (Rankki -luokka) 
 Hanina, Pv Tervasaari
• 
 nykyinen ok 
. nykyinen käy, mutta 
ei strategian muk. 
 nykyinen lähes  ok (ei 
 itseoik.)  
uusi alus  
2000 	2010 	2020 	2030 	2040 
Kuva 3. Esimerkki alushankintasuunnitelmasta SMPS:n aluksille alushan/dntastrategian 
vaihtoehdon 3 mukaan. Esimerkissä  on oletettu, että pelastusristeil ijöitä voidaan ylläpitää n. 
40 ikävuoteen saakkajapelastusveneitä ii. 30 vuoteen saakka. 
Tämä selvitys on laadittu osana Etelä-Suomen rannikkoseudun Interreg  III A-ohjelmaa. 
Suomen Meripelastusseura ry on vastannut hankkeesta. Selvityksen  on laatinut VTT Tuot-
teet ja Tuotanto Meripelastusseuran toimeksiannosta. Suomen Meripelastusseura ry  on 
 saanut hankkeeseen rahoitusta Euroopan aluekehitysrahastosta (EAKR). Merenkulkulaitos 




Porkkalankatu 5, 00180 Helsinki 
Puh. 0204 48 4356 
kirjasto@fma.fi 
Vapaasti tulostettavissa Merenkulkulaitoksen 
Intemet-sivuilla www.fiiia.fi  
